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1-. Einiges in Zahlen über Eisenbahnen» 



Einiges in Zahlen über Eisenbahnen. 

(Vom Heraosgeber dieses Jonrnals.) 



1. ' Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes. 

1- 

%Vriui die Frage ist, welchen Geldgeioinn ein technisches Werk, wie 
es Qine Eisenbahn ist, den Unternehmern desselben und dem PuUico bria« 
gen werde 9 so können nur allein iZoA/^it . entscheiden« Blofse Raisonne«. 
ments, Tergleiehe, SohlSsse eto«^ ohne Zahlen^ reichen nur allenfalls zur 
ScbStziing d^jenigen Vortheile hin, die man sich von dem Werke in Be- 
ziehung auf dai^y was sich nicht direct in Geld schätzen lälst, also etwa 
auf Annehmlichkeit und Bequemlichkeit des Publicums, oder von der po- 
litischen, moralischen, intellectuellen Einwirkung des Werks auf das Ge- 
meinwesen in geringerem oder grölserem Umfange versprechen darf» Bei 
der SchStzüng des Geldgewinns können blolse SchlSsse und Raisonne- 
ments auf sehr greise Fehler fähren und sehr leicht den Bankerout der 
Untemefamung zur Folge haben« Selbst Vergleiche in Zahlen, wenn 
sie nicht näher auf Alles was in Betracht kommt, eingehen, können zu 
jäbnlidien Rechnungsirrthämem verleiten« So z. B« ist es zwar vollkom- 
men gewifs, dafii die nemliche Zugkraft, welche auf einer guten Chausd^t* 
eine gewisse Last fortschafflt, auf einer horizontalen Eisenbahn mehr denn 
fO mal so viel aeiit gleicher und noch gröfserer Geschwindigkeit zu trans- . 
portiren vermag : aber es wurde gleichwohl wa groiser Irrthum sein^ wena 
man daraus schlielsen wollte, der Transport der Lasten auf der Eisenbahn 
werde ebenfallsf nur den zehnten l^heil so viel kosten ab auf der Chaus- 
s^ii Es kann kommen, dafs wegen dar ördicben Verhältnisse des Ter^^ 
rains, w^en des geringen Betrages der Frequenz, w^en gröfierer Länge 
der Strafiie u« s« w« der Transport auf der Eisenbahn, so vortreffiiah sie. 
audi gebaut sein Qiag, beinahe eben $o viel und sogar mehr kostet ab; 
auf der ChaussjSe^ y 
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Es Terhfilt sich überhaupt mit der Ersparung an den Kosten des 
Transports auf EiseubabDen gegen die auf Cbauss^en keinesweges so 
ubersohwenglich^ wie man vielleicbt anzunebmen geneigt sein mocbte« Das 
Terbältoils von 1 zu 10 lälst sich fast niemals erreichen ; auch dann nicbt^ 
wenn die Eisenbahn ganz horizontal ^ die Frecjueoz ungeheuer stark ist 
und die Bahn nicht länger zu sein braucht als eine Chaussee; selbst ein 
|enem nahe kommendes Terhältnils ist nicht leicht eher zu erreichen als 
nach Amortisation des Anlage «Capitals; denn die Eisenbahn kostet mehr zu 
bauen^ mehr zu erbalten und mehr zu verwalten als die Chaussee» Diese 
mehreren Kosten gehen von dem Gewpnn an den Kosten der Transport« 
kraft ab; und kommen nun dazu noch die Zinsen des Anlage -Capitals^ 
80 kann das YerhältniJs 1 zu^ 10 leicht auf die Verhaltnisse 1 zu 5^ 1 zu 
4^ zu 3^ zu 2^ ^ 1 zu 1 hinabsinken« 

So ist es denn auch weit gefehlt^ zu glauben^ man brauche^ wo es 
z»B« auf ümwepe bei Anschlüssen an aqdere Bahnen aqkommt^ gar mcht 
Bo sehr ökonomisch und ängstlich zu sein^ weil wenig daran liege, ob eine 
EMenbahn einige Meilen langer von einem Orte zum andern gebaut werde 
ds eine Chauss^ Der Gewinn an den Kosten der Transportkraft kann 
im Gegentheil leicht bei geringer Frequenz wirklich nur so karglich seio, 
dals er durch jenen Umweg fast verloren geht, und dab man den Transport 
ieben so tcohlf&l gehabt haben würde, wenn man blols eine Chauss^ 
gebaut hfitte; denn die längere Eisenbahn kostet vm so mehr mehr zu 
bauen, zu erhalten und zu verwalten, als sie länger nt ; und diese Hehr- 
kosten sind sehr bedeutend» 

Alle diese Umstände nun lassen rieb nur durch Zahlen näher nach- 
freSsen, und zwar ii;eineBweges blois durch allgemeine Zahlen-^ Vergleiche 
und SohStzungen, sondern nur dadurcb, dala man technisoh naher auif 
die versdiiedenen TheilCj in welche die Ausgaben zerfallen, eingdit; w4 
dtes soll hier versucht werden« 

' 2. 

Damit aber nicht von vom herein etwa über das, was hier folgen 
wM^ die Meinung entstehe^ als habe es den Zweck, den Nutzen der Eisen- 
bahnen berabzusetzen, und g^fen dieselben zu argumentiren , was durch«^ 
ans niebt der Fall is^ werde im Toraus auf das bestimmteste gdsag^ dab 
Ebenbahnen naoh der* Ud>erzeugung des Verfassers gleichwohl unbestreit« 
bar sehr grolse Yonnge vor anderen Stralsen haben: Yon^e^ die sioh 
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durch nichts anderes^ was bis jetzt erfunden ist^ erreichen lassen^ und die 
selbst dann noch bestehen bleiben würden^ wenn die Transporte auf den« 
iaibeti auch selbst mehr kostrten ab auf Chausseen. 

Diese YorzOge liegen darin, dals sich auf Eisenbahnen AfrrA dK# 
Kraß des Dampfes Frachtgüter mit der 4^ 6, 8| 10 und mehr&chen 0§^ 
schtthtdiffkeit und Personen wenigstens mit det doppelten, 3 und 4fiAchenG6» 
seh vindigkeit, wie auf den besten Chauss^en^ fortbew^en hssen ; und zwar 
alles dies für Transport/to^^ die, wenn nicht geradeso Fehler in der Disposi» 
tion der Eisenbahn gemacht wurden, in der Regel geringety und beieufeni 
geringer sind als die Kosten des langsameren Transports auf Chausseen« 

Die Dampfwagen sind es, welche den Eisenbahnen erst ihren gro« 
ften und unsohotzbaren Nutzen geben# Und dieser Nutzto ist gegmse&bs 
wfeder nur durch Eisenbahnen zu erreichen; denn der Gebrauch der 
Dampfwagen auf Chausseen ist wahrscheinlich ein TCrfehltes Beginnen« 
Ist derselbe Sberhaupt erst möglich, was noch keinesweges die Erfith^^ 
rung bewiesen hat, so wird doch gewils die auf Eisenbahnen ohne Be* 
denken practicable sehr grofse Geschwindigkeit auf Chaussfoff hie zu erip 
reichen sein; jede namhafte YergröIseruDg der gewöhnlichen Geschwin« 
digkeit durch die Kraft des Dampfes aber wird die Chaussee immer so 
sehr zerstören, da(s die Beschleunigung wieder nur durch erhöhte Kosten 
erzielt wird ; ungerechnet die Vergrölserung der Gefahren bei der Passage« 

3. 

Die grofse Geschwindigkeit der Bewegung, die dann in rieliacher 
Rücksicht, gewerblich : politisch, moralisch, intellectuell u. s« w« sehr gro«i 
Isen und unschStzbaren Werth haben kann, und die, wie bemerkt, au8# 
schlieüslich nur durch Eisenbahnen und zwar oAn^ Erhöhung der Trans^ 
portkosten erreichbar ist, ist es also wesentlich und hauptsächlich, was den 
Eisenbahnen ihren in der That unabsehlichen Nutzen fiir das Gemeinwesen 
giebt« Die directe Ersparung an TransportAro^f^n ist gleichsam nur der kld- 
nere Theil ihrer Vortheile ; ixe ist, wenn man den Ausdruck gestattet, nur 
Nebensache, und kann nur insbesondere indirect, nemlioh r&okwSrts ver^^ 
mittelst der Vergfölserung der Geschwindigkeit wachsen, in so lern der 
Verkehr selbst durch die Beschleunigung belebt und folglich die Frequenz 
Tergrufsert wird, mit deren Zunahme ^ann auch, wie sich unten weiter zef« 
gen wird, jedesmal der directe Gewihn an den Transpor(X:o^iKm zunimmt« 
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4. 

• 

Nun Mt es aber fiir Privat -Unternehmer nur der directe Gewinn 
an den Tramporikosten insbesondere, worauf sie reöbnen mässeni wenn 
sie sicher gehen wollen* Die grölsere Geschunndigkdi^ die sich erreichen 
Iftisty nutzt direct nur zunächst dem Publico; den Unternehmern kann sie 
Bar rSckwirkend dann Yortheil bringen, wenn sie eine Zunahme der Fre- 
quenz zur Folge hat. Auf eine solche Zunahme im Voraus zu rechnen^ 
ist aber für Privat -Unternehmer müslich« Sie können und dürfen immer 
nur auf die vorhandene Frequenz zählen« Für sie ist es also immer wich- 
tig, im Voraus zu wissen, wie es sich mit ihrem directen Geldgewinne ver- 
halten werde, wenn ihnen die bisherige Frequenz, oder, nach den Umstän- 
den, derjemge Theil davon, auf welchen sich mit Sicherheit rechnen läfst, 
fiir ihre Eisenbahn zu Theil wird; und dies läist sich, weon man sich 
nicht täuschen will, wie gesagt, nicht durch allgemeine Raisonnements, 
oder auiji selbst nicht durch allgemeine Zahlen- Verglüche^ sondern mir 
durch nähere technische Erwägungen und Rechnungen finden, von der Art, 
Vie wir sie hier zu versuchen gedenken« 

5. 

Für das Publicum entsteht dann weiter bei den Eisenbahnen au- 
Iser dem Vortheile der schnellen Beförderung von Frachten und Perso- 
nen, der ihm gleich von Anfang zu Theil wird, noch* ein höchst bedeu- 
der Geldgewinn dann, wenn den Unternehmern die Bedingung gestellt 
wird, das Anlage -Capital zu amorüsiren.. Die Amortisation kann die 
Trani^ortkosten in der Folge noch auf die Hälfte und mehr vermindern ; 
und es erreichen Eisenbahnen erst nach der Amortisation voll ihren ei- 
gentlichen Zweck: den des Nutzens für das Gemeinwesen« Dieses wird 
sich hier unten, ebenfalls in bestimmten Zahlen, klar und augenfällig ergeben« 

6. 

Wegen der Zahlen nun, auf welche wir einzugehen beabsichtigen, 
müssen wir im Voraus einigen Bedenkea begegnen« 

Man kann nemlich erstlich fragen, ob es denn m einer so neuen 
Sache, wie Eisenbahnen und das Fahren mit Dampfkraft sind, auch schon 
m^Uch 80], Zahlen anzugeben, die nicht gar zu sehr von der Wahrheit 

Diese Frage kann, in so fem man billige Rücksicht auf das- 

/ 
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jeoige MaaCi von AnDaherung an die Wahrheit Dehmeo willi welches sich 
in solchen oomplicirten und neuen Dingen erlangen lafst^ dreist b^aki werden« 

Die Anlage -Kosten einer Eisen hahn nemlich lassen sich unstreitig vöU 
lig eben so genau berechnen^ als die eines jeden andern Bauwerks; und die 
Unzuverlassigkeit^ die den Bau-Anschlägen überhaupt vorgeworfen wird, und 
die dieselben fast in Verruf gebracht hat, ist doch gerade hier wenigstens 
nicht Torzugsweise zu fürchten; denn was Erd- Arbeiten, Brücken, Ge- 
bfiude. Steine zur Unterlage etc. kosten, ist durch tausendfaltige Erfahrun- 
gen bekannt« Eisenschienen, Guiseisen u. s« w« haben ihre festen Preise; 
und folglich lassen sich die Baukosten einer Eisenbahn, wenn man nur 
sonst richtig gemessen und nivellirt hat, (richtiger wie z. B« anfangs bei 
der Liverpooleir Bahn) mit guter Sicherheit und unzweifelhaft wenigstens 
eben so sicher im Voraus berechnen wie die Kosten jedes andern Bau« 
Werks, ja sicherer als die vieler anderen Baue, z« B« Strom- und ande- 
rer FFo^^^-Baue, wo die Vorausberechnung wirklich unter Umständen 
nicht möglich ist« Die häufige Unzurerlässigkeit der Bau - Anschläge über- 
haupt aber liegt an sich selbst nicht in der Natur der Sache, sondern 
kann, wenigstens bei neuen Bauen auf dem festen Lande, vermieden werden« 

Die Anschaffungs - Kosten der Transportmittel, der Wagen aller Art 
etc« lassen sidi ebenfalls ganz gut im Voraus schätzen; denn die meisten 
dieser Djnge haben schon ihre festen Fabrik -Preise« 

Anders verhält es sich freilich bei den ErhaUun^skosten einer Ei- 
senbahn und den Transportmitteln auf derselben« Hier macht die Neu- 
heit des Gegenstandes allerdings noch die Vorausschätzung unsicherer ; allein 
gleichwohl giebt es schon Erfahrungen genug, um die Kosten näherungs-' 
weise zu schätzen« Es sind in England, Amerika, Frankreich, Belgien 
und Deutschland schon über 600 Preulsische MeUen Eisenbahnen im Ge* 
brauch f und ein Theil derselben ist es schon seit einer Reihe von Jah« 
ren« Man hat über die Kosten der Erhaltung gute Notizen gesammelt^ 
und es labt sich mit ziemlicher Gewilsheit sagen, dafs diese Kosten ttch , 
schon jetzt fast eben so genau schätzen lassen, wie die Erhaltuogskosten 
der Chausseen und der Transportmittel auf diesen« Der Practiker weils, 
wie weit die Genauigkeit der Schätzung hier geht; und fast eben so genau 
dürfte sie auch schon bei Eisenbahnen möglich sein« 

Die Kosten der TransportAra/lf lassen sich, wenn Pferde gebraucht 
werden, bekanntlich mit voller Sicherheit berechnen« Mit der Dampfkraft 
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des'lPubiicums udJ der Unternehraer ergeben, aioh vermöge ihrer Wechsel« 
Wirkung auf einander, gleichzeitig* 

Femer ist noch, ehe wir auf die Rechnungen selbst ebgehen, Fol« 
gendes zu bemerken« 

Zuerst ist klar, dals ^e scrupuHise Genauigkeit und ein voUständiges 
Detail der Rechnungen hier nicht allein unnStz, sondern sogar nachtheÜig 
sein wBrde, weil solches den schon verwickelten Gegenstand mehr als nöthig 
compliciren und die Cebersicht erschweren wSrde« Diejenige Genauigkeit, 
die noth wendig ist, muls immer in jedem besonderen, bestimmten Falle 
nachgeholt werden; und es kann solches auch geschehen, wenn man nur 
den Princlpien folgt« Hier genBgt es, diese Principien und den Gang det 
Rechnung bemerklich zu machen und annähernde Resultate zu finden« 

In diesem Sinne werden wir denn, w<> z* B.Kosten und Ausgaben 
in der Wirklichkeit nicht genau sondern nur näherun^swme wie die 
Länge der Bahn, oder wie i^e Frequenz fAiAk^reith^Xien^ annehmen, solches 
sei nicht quherungsweise sondern vollständig der Fall« Jn wirklichen, 
bestimmten Fallen mag man genauer rechnen« 

Ferner werden wir, uro die Rechnungen zu vereinfachen, den Per« 
sonen -Transport auf Frachten -Transport reduciren. Dieses kann ohne 
wesentlichen Nachtheil für die Angemessenheit der Resultate geschehen, 
da einerseits der Fall, wo, zumal durch Dampflcraft, Personen und Frach* 
ten auf Eisenbahnen mit r^^cAiV^en Geschwindigkeiten fortbewegt werf^ 
den, selten ist; anderntheils aber da, wo solches geschehen soll, die 
Transportmassen des Personen- und Frachtverkehrs pur abgesondfrt und 
getrennt in Rechnung gebracht werden dürfen« 

Gegentheils wprde gegen die Genauigkeit zu sßhr gefehlt werden, 
wenn man die Anlagekosten nach den Kosten einer einzelnen Ruthe Länge 
der Bahn und die jährlichen Ausgaben blo/i nach der Transportluraft be- 
rechnen wollte« Bei den Anlagekostep wirken aulser den Kosten der Briili> 
ken, UebergSnge etc. auch noch die Kosten der nothigen Gebäude ai|f 
den Bahnhöfen, so wie die übrigen Nebenkosten, zu bedeutend ein, ab 
dals sie ohne weiteres f3r die Ruthe Bahn sich schätzen lieben { bei den 
|fihrlichen Ausgaben wirken eben so bedeutend die Yerwaltungs- und nbri« 
gen Kosten mit« Wir werden also die Anlagekosten, aulser dab sie m«' 
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thenweke berechnet vrerdeni zugleidb auch aus wirklichen Fallen^ im Gan« 
zpn berechnet I entnehmen; eben so die jubrh*chen Aufgaben« Die Eisen- 
bahnen von Berlin nach Frankfurt a. d. O. und nach Potsdam, su wei- 
chen wirkliche Kosten -Yeranschlagnngen vorrathig sind^ während diese 
beiden Bahnen mttlere Schwierigkeiten haben^ werden dabei insbesondere 
für das nordliche Deutschland | also für den grölsten Thei! von Preulsen, 
den nächsten und besten Anhalt geben« Man kann dann die Ansätze der 
Erbauungskosten und . der jährlichen Ausgaben in den Tabellen in ange- 
messenen Abstünden erweitern oder beschränken« 

Die Einwirkung des Terrains, namentlich der AUiange undlGeHille 
auf den Bedarf an Transportkraft, muls nothwendig berächsichtigt werden ; 
allein wir werden dabei nicht auf nähere theoretische Untersuchungen dn« 
gehen, (die vielmehr einer andern Gelegenhdt vorbehalten bleiben mögen, 
da der gegenwärtige Aufsatz nur für die- Praxis bestimmt ist), sondern nur 
die Gesetze der Schwere im Allgemeinen in Rechnung bringen und dabei 
wieder wirkliche Falle , wie z. B. die Bahnen von Potsdam und Frank« 
fürt a« d« O., als Fälle nätüßr Schwierigkeit, in Betracht ziehen« Wie wichtig 
die Einwirkung der Terrainform auf die Kosten der Transportkraft und den 
Ertrag von Eisenbahnen sein kann, ist insbesondere in einem im 3« Hefte 
9ten Bandes dieses Journals abgedruckten Aulsatze, betitelt „ Einiges all- 
gemein Yerständliche^.Cber Eisenbahnen, insbesondere als Privat- Unterneb« 
mongen etc." bemerkliob zu machen gesucht worden« Es wurd solches 
faier bei dieser Gelegenheit näher sichtbar werden« Die anderen Einwir- 
kungen auf den Ertrag der Eisoibahnen sind in dem genannten Aufsatze 
nur mehr angedeutet worden« Die gegenwärtige Abhandlung ist gleichsam 
ab eine Fortsetzung jener zu betrachten« 
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fL ZergUederong der gesammteii jähriiclieii Ausgaben auf 

einer Eisenl^din« 

Die in $• 7« ausgesprochene Aufgabe^ welche wir ans in dem ge« 
^genwSrtigen Aufsätze gestellt haben: nemlich zu finden ^ wie hoch dem 
Publice unter gegebenen Terrain- und Verkehr- Verbfiltnissen der Trans- 
port zu stehen kommen werde ^ wird nun einfacherweise dadurch geiöset 
werden^ d(^d num die admmt liehen Jährlichen Ausgaben^ etwa für die 
ganze Länge der Bahn, oder auch auf die Meile reducirtj berechnet unß 
den Betrag derselben durch die Summe der Jährlichen Transportmasse 
imdirt. Der Quotient wird die Transportkosten fnr den Centner, oder für 
die Tonne Fracht auf die ganze LSoge^ oder auf die Meile geben« 

Die Transportmasse besteht aus den eigentlichen Frachten^ als Hau« 
debwaarep^ lebendiges Yiehi Getreide ^ Holz^ Fourrage^ Salz^ oder was 
scost zu transportiren sein mag ; und aus den fortzuschaffenden Personen. 
Die Frachten werden direct in Centnern gegeben sein» Der Betrag des 
Personen «Verkehrs aber soU^ um die Rechnung zu vereinfachen ^ wie 
weiter unten folg^ auf Fracht reducirt werden« 

Die gesammten Jährlichen Ausgaben dagegen bestehen zunächst aus 
folgenden Theilen. 

I« Aus den Zinsen^ nebst Dividende, von den Baukosten der Bahn und 
der Ansohaffiing der Transportmittel ; welche Kosten also auszumitteln 
sein werden. 
IL Aus einem jährlichen Fonds zur Reserve« 

III« Aus einem jährlichen Fonds zur Amortisation des Anlage «Capitals« 
Diese drei Posten können auch fSglich in einen zusammengezogen 
ausgedruckt werden« 
IT« Aus den Kosten der Erhaltung des Bauwerks« 
V» Aus den Kosten der Erhaltung der Transportmittel« 
YI« Aus den Kosten der Transportkraft« 
YIL Aus den Kosten der Verwaltung« 

Für unvorherzttsehende Ausgaben wird am besten bei den vier lote- 
ten Posten einzeln ein verhältnilsmäliiiges Q^iantum auszuwerfen sein« 
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10. 

RfidksMitlMi der Ausgaben ist min ror aUen folgender wAx wesent« 
Iklie Umstand zu bemerken , ans dessen Niobt-BerBoksidit^ang so leidbt 
nnriohtige Bweohnüngen und SdiStzungen hervorgehen kSanen« 

Die Ausgäben sind nemUchy rücJmchtlich ihres Verhältnisses 
KU dem was dafür geleistet unrd, wesentlich verschieden und von 
zweierlei Art. 

Der eine Theil der Ausgaben ist von der Stärke der Fre^ 

guenz unßbhängig, und verhält sieh im Allgemdnen hlofe wie die 

Jjänge der Bahn, nicht wie die Frequenz. Er bläht derselbe, oder 

doch bmnahe derselbe, die Frequenz mag (innerhalb gewisser Grenzen) 

' stark oder schwach s^n. 

Der andere Theil der Ausgaben verhält sich zugleich wie 
die Frequenz, so daps also derselbe, wenn z. B. die Bahn doppelt 
so lang und die Frequenz dreimat so stark ist^ nicht blofs 2mal 
oder 3mal, sondern sechsmal so hoch steigt 

Dieser Umstand wird sogl^ion einleuchtend werden^ wenn wir die 
rersobiedenen oben aufgezählten Ausgaben, wie fplgt, einzeb durdigehen» 

11. 

A. Die Erbauungskosten einer Bahn nemlich, und folglich der in 
ddn Ausgaben vorkommendei danach sich richtende Theil der Zinsen, nebst 
Amortisations r und BeservemVonäa, sind, so lange die Zq/U der nötMgen 
iSchienenpaßre, wm oder zwei, dieselbe bleibt, offenbar gana?, toder doch 
beinahe dieselben, es mögen sich z» B. ein oder zwei Millionen Centner 
Liast, oder für wie vi^l sonst etwa mn, zwei etc. Schienenpaare hinreichen 
mögen, auf der Bahn bewegen, penn die Bahn muls immer breit und stark, 
genug für die Art des Verkehrs, far welchen sie bestimmt btt^ erbaut werden« 

Pieser Theil der Ausgaben verhält sich also päherungsweise nicht 
wie die Frequens^; pder vielmehr, er besteht für sich, und ist unabhängig 
von der Grölsa der Frequenz^ 

Ganz streng genommen ist solches zwar allerdings mcht der Fall; denn 
«uf einer eehr stark befahrenen Bahn mSssen allerdings die Schienen aucb 
besondtts stark sem; eben so die Brücken; auch mnd vielleicht mehrere 
JmsweichesteUen nüthig; desgleichen richtet sich die Stärke der Bahn so- 
gar sehr wesentlidi * naeh der Grölse der Gescimnügkeii der Bewegung« 

[2M 
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Da indessen doch imlkier die Bahn ylMh vom Anfang derjenigen stärk- 
Men Fre^Mnz angemessen frird ofbaut werden müssen ^ wek^ man je 
«nrarlen darf» sowie far die ^rtf/MeGresehwindigkei^ bis zu weloberman 
gehen will: so kann man immer gleichwohl noch mit Reqht si^ien, die 
rnnprün^Uchen Esbauungskosten seimi allerdings | etwa btf auf wenig Ej> 
hebliohes» von der Frequenz tmahkängigm 

Reicht z« B« ein einzelnes Schienenpaar nicht mehr fnr die Frequenz 
am: dann freilich Sndem sich die Erbauungskostoi toesenüich und sehr 
kedeulendm Von da föngt dann aber eine neue Redinung an; man mufs 
dann» ohne didb das Princip sich änderte» nidit mehr die Kosten der 
Bahn mit einem sondern mit 2ni;^ Schienenpaaren u. s. w. in Ansatz bringen. 

B. Die Anschaffiinffskasten der Transparbrnttel, nemlich der ver^ 
adiiedenen Bahn« Fracht- und Personen -Wagen» der Wagenschuppen und 
Pferdeställe» so wie der Dampf wagen» wenn mit Dampfkraft und der Pferde» 
wenn nut Pferdekraft gefahren wird» nebst Neben »Zubehör» also auch 
der in den Ausgaben vorkommende» danach sich riditende Theil der Zm- 
$en, nebst Amortisations • und He^err«- Fonds» ist dagegen offenbar von - 
der Frequenz» und zwar nSherungsweise in geradem Yerhaltnils von der- 
selben abhängig; denn es sind» wenn z. B« die Bahn doppelt so lang ist 
und dreimal so stark befahren wird» offenbar im Allgemeinen sechsmal so 
viel Transportmittel nötbig. 

Am meisten scheinen hier die Dampfwagen» wenn mit Dampfkraft 
gefahren ?nrJ» eine Ausnahme zu machen , weil allerdings mit einmal an- 
geschaflRten Dampfwagen nach Erfordern der Umstände auch bedeutend mehr 
oder weniger fortgeschafift werden kann. Aber die Ausnahme ist doch 
nur scheinbar ; denn man darf nicht übersehen» dals man immer die Fre- 
quenz im Voraus ziemlich genau und so weit werde schätzen können» 
dals man weder entschieden zu wenige noch zu viel Dampfwagon anschaflR^. 
Um den Dampf wagen nicht zu wenig Ladung anzuhängen» was einen Yer- 
kat an Brennstoff verursachen würde» wird mail» wenn die Frequenz ge- 
ring ist» weniger oft fahren » und bedarf also dann auch der Dampfwagen 
Weniger. Steigt die Frequenz» so muls immer eine verhältnissmälsig grüiscre 
Zahl dieser Maschinen angeschafil werden* Man wird sich jedenfalls so 
einrichten können und müssen» dafs man nicht weniger und nicht mehr 
tnschafll» als grade nSthig ist« Will man sich also nicht vorsätzlich und 
eigcfntfichen Anlafs in SubrilitSten und Schwiengkmten verwickdn» 
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00 darf nan immer annehmen, dab die AnseAagimffskMten, auoh der Damp|(* 

wagen, fSr eine nod Aeeelbe LSnge der Bahn in geradem VerhaUmß an 

der Freqnena stehen« 

Dab das gleiche Terhaltnils bei den Ansohafftmgskosten der Pferde 

und den Baukosten der Pferdeställe, falb mit Pferdekraft gefahren wird^ 

Statt finde, ist einleuchtend« 

Eben so rncksicbtUcfa der fiahnfiracht« und Personen« Wagen ^ und 
der Wagen -Schuppen« 

Dinge, deren AnscbaflPungskosten wirklich nicht ganz im YerhSltnib 
der Frequenz, und selbst nicht der Länge der Bahn stehen, wie die Er« 
bauungskosten von Schmieden zur Erhaltung der Bahnwagen, der Gas« 
Apparate zur Beleuditung, der Drehst&hle, Barrieren eto«, sind zu dem 
weniger Erheblichen zu rechnen» Man kann indessen ^ um der Wahrhdit 
noch näher zu kommen, etwa die Hälfte dieser Anschatfiingskosten , fBr 
eine bestimmte Frequenz abgemessen, zu den Erbauungskosten der Bahn^ 
als unabhängig von der Frequenz, die andere BSIfte zu den Anschaffungs« 
kosten der Transportmittel, als abhängig von der Frequenz, rechnen« 

C« Die Kosten der Erhaltung des Bauwerks zerfallen in drei 
Theile« Der eine ist von der Stärke der Frequenz fast ganz unabhängig; 
der andere ist es nur zum Theil, und der dritte ist wesentlich und gaoz^ 
oder doch beinahe im geraden Yerbältnib davon abhängig. 

1« Zu dem ersten Theile sind zu rechnen : die Erhaltungskosten des 
Strabendammes, der Böschungen, Graben, Gebäude, der Quer-Uoterlagei| 
der Schienenbahn, des Steinschlages unter derselben und der SchienenbaU 
ken, letzteres falls die Bahn nicht massive sondern plattirte Schienen bekommtt 
Für alle diese Dinge ist es offenbar beinahe ganz gleichgültig, ob die Bahn 
stark oder schwach befahren wird; denn der Danmi und der Steinschlag 
gewinnen durch starkes Befahren eher^ als dab sie verlören; auf die Bih- 
sdiungen. Graben und Grebäude wirkt das mehrere Fahren meiHtens gar 
nicht, und die Hölzer werden nur durch die Witterung zerstört^ nicht durch 
das Fahren, weil die Wagenräder sie nicht berühren« 

2. Zu dem zweiten Th^le gehören die Kosten des Umlegens der 
Bahn beim Abgängig werden der Schienen und der Unterlagen etc.; die 
Erbaltuffgskosten der Bcdnen und Keile« 

Was auf die Absäoeiskeit der Hölzer konrnit« läfst sieh aus der 



14 1* Eiwg€$ im 2MUn über EUenbahmn. 

Dauer derselben gaos gut beredmen. Was auf deo Gebraudi der Bahn 
kommt 9 mufs aus anderen Erfehrungen im Gänsen entnommen werden. 

3» Zu dem dritten Theile gehören die Kosten der Erneuerung der 
Schienen und Sohienenstühle ; die Eriialtungskosten der Orebstuhle^ Wen« 
dungen^ Barrieren ^ des Pfades für die Pferde^ wenn mit Pferdekraft ge« 
dabren wird^ und die Kosten der Bahnwärter. Alle diese Ausgaben stehen 
offenbar nahe im direoten .Yerhfiltnils der Frequens^ und wurden fast Null 
sein 9 wenn die Bahn ungebrauöht bliebe. 

D. Die Erhdttungshosten der Traneportmttel^ und 9war der ver.- 
schiedenen Bahn- Fracht« und Personenwagen, der gewohnlichen Wagen 
zum Dienst auf den Höfen, der Lade Werkzeuge und der Schmieden, nebrt 
Schmiedewerkzeugen, stehen offenbar, wenigstens pSherungsweise, im ge« 
raden Yerhältnils der Frequenz. 

E. Die Kosten der Transportkraft^ nemlich der Feuerung, wenn 
mit Dampfkraft gefahren wird, nebst den Erhaltungskosten der Dampfwa«- 
gen selbst; der Lohn der Maschinisten und FeuerschSrery so wie die Ko^ 
sten des Futters und der Erneuerung der Pferde, nebst Geschirr und Stall» 
geräthen, Lohn und Livree der Kutscher, wenn mit Pferdekraft gefahren 
wird, stehen ebenfalls in geradem Yerhältnils der Frequenz. 

F. JHe VertoßUun^shosten zerfallen fn drei ähnliche Theile wie 
die Erhaltungskosten des Bauwerks (oben C). 

1. Als Ton der Frequenz beinahe unabhängig, dadurch nemUcb, 
daCs sie mit derselben in weiterm Umfange wenig oder gar nicht zuneh* 
men, sind zu betrachten : die Kosten der Reisen der Directoren, die Gehalte 
des technischen Directors, der Unter -Ingenieure, des Syndicus und des 
Königlichen Commisslurius ; die Kosten der Beleuchtung der Bureaux und 
Wagenhallen ; Grundsteuern und stSdtische Steuern« 

2. Als zum TAeil in geradem Yerhältnils nut der Frequenz stei- 
gend, durften zu betrachten sein: die Gehalte des Betriebs i- Directors, der 
ftendanten, ControUeurs , Buchhalter, Boten und Fortiers; nebst Schreib- 
materialien. Es dürfte etwa die Hälfte derselben, (ur eine bestimmte Fre- 
quenz berechnet, als bleibend ßr mehr oder weniger Yerkehr, die andere 
Hälfte als in geradem Yerhältnils zu der Frequenz stehend anzunehmen sein« 

3. Als ganz in directem Yerhältnisse zur Frequenz stehend durf- 
ten zu betraditen s^n: die Gehalte der Einnehmer and Wagenmeister und 
Se Droekkosten der Fafarbillels. 



iL Z€rifii€derung itr gtimmmim iähräokm Jbugmbm ot/ «jiur Bii€tAmhm. 15 

12. 

Es ergid>t »oh also folgende, am der BeBobaflfonheit des GegenslaiH 



des hervorgehende Zerffillung der Tersehiedenen jVttrßcften AMigähea. 
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I. Ausgaben, äie von äer Frequenz aufmnet Eisenbahn in dem Um^ 
fimge, ßr welchen He 2kM der Schienenpaare unverändert bleiben kann, 
unabhängig sind. 

1« Die Zinsen nebst Dividende von äea Erbauungs1:osten der Bahn 
and Zubehör 9 nebst dem verhaltnifsmSfsigen Anth^ des Reserve« und 
AmortÜBations- Fonds (oben A.)# 

2« Die Zinsen nebst Dividende, und der verhSltnilsmalsige Antfaeil 
des Reserve- und Amortisations- Fonds von der Hälfte der Anlagekosten 
der Schmieden 9 Gas- Apparate , Drehstühle und Barrieren; deren Umfang 
fnr die grölste Frequenz berechnet (oben B.)« 

3* Die Kosten der Erhaltung des Stralsendammes, der Böschungen, 
Graben, Brücken, Gebäude, der Quer -Unterlagen der Schienenbahn, des 
Steinschlages unter dei* Bahn und der SchicTnenbalken plattirter Balmen, 
nebst demjenigen Theile der Erhaltung der Bolzen und Keile, so vde des 
Umlegens der Bahn, der nicht von dem Gebrauche der Bahn herrührt 
(oben G. 1. und 2«)» 

4« Ton den Verwaltungskosten diejenigen der Reisen derDireoto« 
ren; die Gehalte des technischen Directors und der Unter -Ingenieure, des 
Sjndicus und des Königlichen Commissarius ; die Kosten der Beleuchtung 
dw Bureaus und Wagenhallen ; Grundsteuern und stadtische Steuern, nebst 
äßitlälfle der Gehalte des Betriebs* Directors, der Rendanten, GontroUeure 
und Buchhalter, Boten und Portiers^ und der Kosten der Schreibmateri»« 
lien (oben F« I. und 2.). * 

n. Ausgaben, welche vtm der Frequenz auf einer Eisenbahn ab^ 
häng ig sind und mit derselben in geradem VerhäUmfs steigen oder 
abnehmen* 

1« Die Zinsen nebst Dividende und dem verhältnÜsmäisigen An- 
theile des Reserve« und Amortisations- Fonds von den Anschafiuogskosten 
der verschiedenen Bahn- Fracht* und Personen • Wagen ; der Dampf wa- 
gen, vpenn mit Dampfkraft, und der Pferde, mit Geschirr und Livr^ der 
Kotscher, wenn mit Pferdekraft gefahren wird; femer von den Baukosten 
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der Wagenftchuppen und Stalle nebst Nebenzubehör; desgleiofaen von der 
Bä^ der Anlagekostea der Sdimiedea^ €ias*> Apparate ^ DrebetSble und 
Barrieren (oben B«). 

2« Die Kosten der Erhaltung und Erneuerung der Schienen und 
Scbienenstühle ; der Drehstühle^ Wendungeui Barrieren ; des Pfades fcir die 
Pferde, wenn mit PferdekraTt gefahren wird, so wie die Kosten der Bahn- 
wärter ; nebst demjenigen Theile der Kosten der Erhaltung der Bolzen und 
Keile, so wie des Umlegens der Bahn, welcher Ton dem Gebrauche der 
Bahn, nicht von der Abgangigkeit des Holzes herrührt (oben C. 3. und 2.)« 

3« Die Erhaltungskosten der Verschiedenen Bahn- Fracht* und 
Personen -Wagen, der Dampf wagen, der gewöhnlichen Wagen zum Dienst 
auf den Bofen, der Ladewerkzeuge und der Schmieden^ nebst Schmiede- 
Werkzeugen (oben D«)« 

4« Die Kosten der Feuerung, wenn mit Dampfkraft gefahren wird; 
der Lohn der Maschinisten, FeuerschSrer, und, wenn mit Pferdekraft g^ 
fahren wird, die Kosten des Futters und der Erneuerung der Pferde, nebst 
Geschirr und. Stallgeruth, Lohn und Livree der Kutscher; so wie in bei- 
den Fällen die Kosten der Wagenmeister und die Beleuchtungskosten der 
Hallen (oben E.)* 

5« Von den Yerwaltuogskosten die Gehalte der Einnehmer und 
Wagenmeister und die Druckkosten der Fahrbillets, nebst der Hälfte der 
Gehalte des Betriebs - Directors , der Rendanten, GontroUeurs , Buchhal- 
ter, Boten und Portiers und der Kosten der Schreibmaterialien (oben F. 
3* und 2»)» . ^ 
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Hli Bednofion des Personen »Yerkehrs auf Fracht -Yerkebn 

Die auf der Eisenbahn fortzuschaffende Tpan$portma»9e besteht, wie 
In $• 9« bemerkt, theils aus Frachten, theils aus Personen. Erstwe werden 
immer unmittelbar in Centnern gegeben sein; ¥on den letzteren wollten, 
wir die Transportkosten! um die Rechnung zn vereinfachen, auf diejeni» 
gen TOB Frachten reduciren. Dieses wird wie folgt geschehen können« 

Immer und bei allen Fortschaffuogs« Arten bezahlen Personen für 
ihren Transport mehr, als fSr ^ ihrem Gewicht mit Gepäck gleiches 
Gewicht an Fracht zu bezat0en sein wSrde; und das mit Recht und aus 
gutem Grunde, 

Auf Chausseen ist der Grund daron zunächst der, daCi Personen 
in der Regel schneller fortbewegt werden wollen als im Frachtschritt, 
imd da£i das siohneUer sich bewegende Zugthier weniger Earaft anzuwen« 
den vermagi als im Frachtschritt, mithin die Zugkraft theuerer ist« Aber 
auch wenn Personen mcht schneller fahren wollten als im Frachtschritt, 
wurden sie doch noch mit Grunde mehr bezahlen müssen, weil für sie 
yeriuUtnUsmäjGiig mehr Gewicht der Wagen und bessere Wagen in Bewe« 
gung gesetzt werden mässra als für Frachten; welcher Uipstand audh bei 
der schoeUen Fahrt ebenfalls und noch mehr in Betr^tcht kommt und die 
Theuerung dep^ Fahrt vergrojsert« 

Wird auf einer t^isenbafm mit Pferdekraß gefahren, so sind die 
Gründe der gröberen Theuerung der Personen f- Fahrt röUig dienemVcfaen 
wie auf Cbauss^n ; denn auch hier werden jedenfalls Pwsonen schneller, 
und so schnell als mögUch fqrtgesdiafft werden sollen, Fradbten dagegen 
in der Regel nur im Fracht^hritt, nemlich nur mit derjenigen Geschwindig» 
keit, von etwa 1000 Ruthen in der Stunde, die für die Wirkung der Zugpferde 
die pqrtheilhfifleffeht^ äiepesc/Ueumgtmg des Transports der Frachten wird 
man jedenlalls nicht durch Antreiben der PJCerde, sondern durch fielaie 
sni erlangen suchen. Man kann also für die Fahrt mit Pferden auf Biseo» 
balmeü: geradezu dasjenige YarhäUmfß der Kosten des Transports ron 
Ferse#eii und Frachten annehmen, welches die unzähligen Edhhrungea 
im Grofsen auf Chauss^n ei^eben liaben» 

ar«N#'ft Jbvmil d. UankiMMC IM. IS. Hft. 1« [ 3 ] 
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wird nun auf Cliauss^n im Durchschnitt for einen 
Centoer Fracht 1 Silbergroschen auf die Meile bezahlt ; Personen dagegeui 
qait Gepüdb zu 2 Centnern Gewicht gerechnet , bessablen^ wie ebeniaBft 
bekannt 9 auf Hauderer - Wagen und Fahr- und Sohnellposten 6^ 7, 8^ 
bis 10 Siibergroschen für die Meile: im Durchschnitt 8 Silb'ergroschen« Das 
gUkche Yerbültnils wird auch auf Eisenbahnen Statt finden, webn mit 
PpMrden gefahren wird. Man kann ako ganz einfach den Personen* Ver^ 
kehr auf Fracht -Verkehr reduciren^ wenn man, in dem Falle der Pferde«- 
fehrt, fBr eine Person nicht 2 sondern 8 Centner Gewicht ansetzt. Als« 
dann kann weiter geradezu das Maximum der Leistungen dne» Pferdes,, 
also für den FrachtschrUt , in Rechnung gebracht werden. 

Werden auf einer Eisenbahn durch Dampfkraft Frachten und Per- 
eonen mit ^/^cAer Geschwindigkeit fortgeschaS)^, wie es meistens der Fall 
sein, wird , so fällt der aus der grufsern Beschleunigung der Fahrt her«, 
röhrende Grund der mehrern Theuernng der Personen -Fahrt weg, un4 
es bleibt nur der zweite Grund dafür, dafs für Personen ein grofeeresi' 
Gewicht Ton Fahrzeugen und bessere Wagen in Bewegung gesetzt wer-" 
den müssen als für Frachten ; wozu indessen doch auch- noch ein aude* 
ffer Grund kommt, nemlich, dals bei der Personen - Fahrt mehr Auf- 
sicht und Sorgfalt für die Gefahrlosigkeit der Fahrt nöthg ist, als bei Fraoh-« 
ten» Nun beträgt das Gewicht eines Personen^ Bahnwagens for die schnelter 
Dampfifohrt im Durchschnitt '48 Ctr«, womit im Diirclischnitt 16 Personen, 
fortgeschafft werden : ein Bahnf¥achtwagen dagegen , der etwa 33^ Ctr» 
wiegt, schafft das Doppelte seines Gewichts an Fracht fort, so dais also 
48' Ctr. Bahnfrachtwagen 96 Ctr. Fracht fortschaffen wurden. Der für 
16 Personen, zu 2 Cir., 48 Ctr. schwere Personen- Wagen wiegt, beladen' 
80 Ctr.; die 48 Ctr. Frachtiahrzeug hingegeu wiegen beladen 144 Ctr. Also 
terh&k sich die für Personenwagen nöthige Zugkraft zu der für Fracht* 
wagen wie 80 zu 144, und mithin kosten 16 Personen fortzuschaffen so 
tiel ds ^f^ mal 96 Ctr., thut 53^ Ctr. Fracht, und eine Person so viel 
ab 3^ Ctr. Fracht. Wegen der gröberen Sorgfalt bei der Personen -Fahrt 
aber wird man nicht zu viel rechnen, wenn man bei der Bedw^ion auf 
die Person 4dtr. Fischt ansetzt. 

Hiernach kann nun in den beiden Ffillen der Fahrt , mit Pferde-^ 
mid mit Dampfkraft, die Reiuction der Personen auf Frachten leiclit ge« 
macht werden» />^ 



^ # 

Eigentlich mfibte freilich diese Reduotion bei der Dampffahrt nur da 
Statt finden, wo es darauf ankomipt| aus den berechneten gesammten jithr^ 
Uohen Ausgaben leidit durdi die Pi\rision mit der Centqerzaht der Trans« 
portmasse die Transportkosten eines Centners zu finden« Bei der Berech- 
nung der Zugkraft selbst miiiste das tvirktiche Gewicht des zu Transpor« 
tirenden und der dazu nöthigen Wagen angesetzt werden | weil man zu 
viel rechnet I wenn man fSr die Person 4 Ctr« annimmt^ Da indessen 
einestheils die Tramporthroß, wie man sehen wird, iiberbaupt ke^len sehr 
bedeutenden oder Torherrschenden Eiofluüi auf die Gesammtkosten hat^ 
anderntheils da, wo der Personen -Transport gegen den Fracht -Transport 
iiberwiegepd ist, und also der Fehler bedeutender sein wurde, auch wie- 
der eine stärkere Geschwindigkeit angemessen sein wird, so wird man 
äer Wahrheit immer noch nahe genug bleiben, wenn man zur Verein* 
fachuDg der Rechnung auch bei der Dampf kraft keinen Unterschied in dem 
Ansätze madit^ sondern durchweg fiir eme Person 4 Ctr« in Rechnung 
, bringt und| wie gewöhnlich, die Hälfte davon für das Gewicht der Fahr« 
yeu£e hinzuthut» 

^^ • 

So kann dann bei den Suppositionen der Transportmasse der Be^ 
trag derselben durch eine einzijfe Zahl von Cmtnern ausgesprochen wer- 
den; denn es ist jetzt gleich, ob die ganze Transportmasse, oder welcher 
l*heil davon in Frachten, und welcher in Personen besteht^ Hat man am 
Schlufii die Transportkosten eines Centners auf dieMeile gefunden, so giebt das 
Resultat die Transportkosten eines Centners Fracht unmittelbar, und uiü 
die Transportkosten einer Person zu finden, darf man nur für die Fahrt 
mit Pferden 8 Ctr. udd f&v die Fahrt mit Dampfkraft 4 Ctr, auf die Per« 
ton rechnen«. * 

Uebrigens werden wir die Transportmasse nicht in Centnem son- 
dern in Tonnen zu 20 Centnem aussprecheut Die Resultate fSr Centner 
nemlich fallen zu sehr in die Pfennige und Bruchtheile Von Ppanrngen^ 
diejenigen von Tonnen dagegen schon in die SUberffroschen; was fiir die 
Yergleichung bequemer und passender ist. Die Tonne ist ein ja England, 
Amerika und Frankreich ganz gewöhnliches Gewiohtmaais, und tot grobe 
Gewichfmassen recht passend. Will man indessen die Resultate in CmU* 
nem haben, so sind sie augenblicklich zn finden ; denn man darf mir dKe« 
jedigen für Tonnen durch 2(X dividiren» 
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ly» Berechnung der jährlichen Avsgahen auf einer 

Eisenbahn. 

14. 

Es werden mm die renohiedenen Thefle der jährlichen Ausgahen^ 
80 wie 8ie in $• 12. aufgezahlt sind, zu berechnen sein. 

FSr die Saukosten der Bahn soll ein Fall von mittler Terrain« 
Schwierigkeit Toransgesetzt werden. Da sich aber die Kosten wegen der 
Gebäude und anderer Neben -Bauwerke nicht direct rnthen- oder meÜen« 
weise angeben lassen, so werden wir eine Bahn von ehUfer Länge an« 
nehmen und dann das Gesammt- Resultat auf die Meile reduciren. Uiq 
der Kurze wegen Berechnungen, die schon in diesem Journale mitgetheilt 
worden sind, oder baldigst werden mitgetheilt werden, möglichst zu be- 
nutzen, soll eine Bahn von der Lange derjenigen zwischen Berlin und 
Frankfurt a. d. O., also von lOl Meilen lang, aogenommen werden, die 
■ dann in der Regel, gleich jener, 3 Bahnhofe wird bekommen müssen: 
an jedem Ende und in der Mitte einen. Insbesondere zu den Berechnun- 
gen derjenigen Ausgaben, die von der Frequenz abhängen, wird ebenfalls 
eines und das andere Resultat der Rechnungen fiir die Frankfurter Bahn 
unmittelbar benutzt werden können» Es wird im Ganzen nur noch das 
zu suppliren oder zu modificiren sein, was der gegenwärtige Zweck wei« 
ter erfordert. 

Ausgaben L 1. und 2. f. 12. 

15. 

Zur BerechnuDg dieses Theils der Ausgaben ist derjenige der An« 
lagekosten der Bahn nöthig. 

I. Die Kosten des Terrmns zur Stralse sind bd der Frankfurter 
Bahn zu 118200Rthlr. angeschlagen, was etwas über 11 Tausend Thaler 
(Sr die Meile ausmacht. Da aber das Terrain hier meistens ungewöhnlich 
geringen Werth hat, indem der gröisere Theil der^ Bahn Wälder mit Sand- 
boden durehzi^t, so wird es angemessen sein, als mittleren VteiSf eine 
etwas höhere Summe anzusetzen. Auf der Eisenbahn von Antwerpen 
BMh BrSsael mid Lüttidi sind die Terrainkosten im Durchschnitt zu mehr 
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jds 25 TnMnd Thabr fnr fie Meile angesdilagM (Siehe Bd. 8« dieses 
Joikriieb & 307). & mögen aboi als ein Büttel, iSr das Terrain za der 
lOi Meilen langen Bahn angesetzt werden • • . . . 180000 Rthir« 
Die Damm^Arbdlen sind auf der Frankfurter Bahn zu 220 400 Rthir« 
berechnet, oder auf etwa 21 Tausend Tbaler für die Meile; diese Bahn 
bat nUr eine sdiwierige Stelle , die aber audi sekr bedeutende Erd -Ar« 
beiten erfordert, nemlioh einen mehr als 60 Vub tiefen Einschnitt. Auf 
der Bahn zwischen Berlin und Potsdam sind die Erd -Arbeiten zu etwa 
10 Tausend Thalern die Meile angeschlagen ; auf der Belgischen, 23 Meilen lan- 
gen Bahn zu beinahß 37 Tausend Thalem im Durchschnitt für dieM^e; auf 
der Bahn zwischen Berlin und Stettin zu etwa 20 Tausend Thalem« Als 
Mittel -Preis wird sich also, fSir Gegenden die nicht gebirgig sind, und 
welche insbesondere hier in Betracht gezogen werden sollen, etwa 20 
Tausend Thaler im Durchschnitt für die Meile ansetzen lassen, also für 
die lOj^ Meilen lange Bahn /....••.... 210000 Rthlr. 

ni. Für Brücken sind auf der Frankfurter Bahn , wo sie aber 
nur von unger^öhnlich geringer Bedeutung vorkommen, 26 000Rthlr. an- 
gesetzt, was für die Meile im Durchschnitt nur etwa 2500 Rthln ausmacht. 
Auf der Belgischen Bahn kosten dagegen die BrScken im Durchschnitt an 
26 Tausend Thaler auf die Meile; auf der Potsdamer Bahn etwa 12 Tau- 
send Thaler auf die M^ile; auf der Stettiner Bahn etwa 6500 Rthlr. Es 
mögen, als Mittel -Preis, auf die Meile 10 Tausend Tbaler angesetzt wer- 
den; also für die 10| Meilen lange Bahn 105 000 Rthlr. 

IV. Die Kosten der Eisenbahn selbst können, zuerst für den Fall, 
dafs mit Dampfkraft gefahren ^ werden soll, und zwar 

A mii massiven Schienen, im Mittel wie folgt berechnet werden. 

I)' FBr 3 Gtr. gewalztes Eisen zu einer Ruthe Schienen- 
paar, die Schienen 13| Pfd. auf den laufenden Fufs 
schwer, wie bei der Potsdamer Bahn, zu 6 Rthlr. den 
Centner, thut . . . i 18 Rthlr. — Sgr. 

2) Pur 8 Schienenstühle auf die Ruthe, zu 20 Sgr., . 5 «» 10 - 

3) Für 16 Schrauben - Bolzen zur Befestigung dersel- 
ben, zu 7 Sgr., • . >v • , 3 - 22 • 



Bis hierher 27RtUr. 2 Sgr. 
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Biskierbw 27R«lilf« 2Ssr« 

4) FSr 8 Reue, zu If Sgr«, ...,., \ .. ^ * 12 «> 

5) Für 4 hölzerne Quer- Unterlagea aus tufgetrenntem 

. runden kiehnenen HolzOi zu 1 Rlhlr« , • • • « t 4 « — • 
0) Für 84 Gubikfub Granitbrodceoi mit dem Zendila« 

* gen^ zu 7^ Rtbir. die Schaohtruthe, . . . . . 4 • 11 » 

7) Für das Legen der Bahn . . . . ^ , . . . 2 » 15 « 

Zusammen 38RthIr.'' lOSgr. 

Tbut ffir 22 000 Ruthen Sohienenpaar,« nemlich zu der Länge der 
Bahn noch 1000 Ruthen fSr AusweichesteUeni Verdoppelungen und Quer« 
bahnen auf den Bahnhöfen hinzugethan^ . . . • 843 333Rthlr« 10 Sgr« 

Der hieraus folgende Durchschnitts i- Preis yon 80000 Rthlr. fiir die 
Meile weicht nur wenig von demjenigen bei der Belgischen Bahn ab« 

B. Mit schwachen ehernen Schienen auf hölzernen Bßlhenj auf 
Amerikanische Art 

1) Für 144 Pfd. gewalztes Eisen zu einer Ruthe Schie» 
nenpaar, 6 Pfd. schwer den laufenden Fuls Schiene 

gerechnet 9 thut^ zu 6 Rthir«! , , . » \. , * » 7Rthlr« 26Sgrf 

2) Für Sohraubenbolzeni Nägel etc« zur Befestigung der 

eisernen Schienen t»t,..»*f««f 2 ^ -— «> 

3) Fiir 3 Querschwellen aus beschnittenem kiehnenen 
Holze» zu Fufs lang» 10 Zoll breit» 8 Zoll hoch» 

zu l Rtblr. 24 Sgr.» ^ , , , , . 5 f* 12 ^ 

4) FUr 26 laufende Fub Schienenbalken mit Verkiim^ 
mung, von kiehnenem Holze» zu 10 Zoll hoch» 8 Zoll 

breit» zu OSgr«» ,», t •«•.'.•• ^ 5 •• 6 • 

5) Fiir 84 Cubikfuls Granitbrocken» wie oben No« 6«» 4 ^ 1 1 •* « 

6) Für das Verbinden der Hölzer und das Legen der 

Bahn •• 9 •»• ^ ••»*..•• • 2 - — • 

■ p ■ -- ■ 

Zusammen 26Rthlr. 25 Sgr, 
tbut för 22 000 Ruthen Sohienenpaar 590 333 Rtblr. 10 Sgr. 

Y. Für Gdfäudej die tUcht von der Frequenz abhängig sind» und 
für Neben -Zubehör werden nach dem Naalsstabe der Frankfurter Eisen« 
bahn zu Tecfanen sein : 



\ 



« 



ly^. Btrechnme ^m^ /rnkwUckik jAi^titm ^ 2^ 

, 1) FSraie Tflewaltiuigfl-Gebifaide anf den 3 Bahnbotea . 2900ORthIr. 

2) Für die . EmpfaoghSuser deagl 28000 - 

3) Für Wobngebfiude 12000 - . 

4) Für BabnwagenhaUen ........... 19000 - 

5) Fnr Sobmieden und Gas - Apparate, die Hälfte der Kosten, 5 000 - 

6) Ställe für Pferde zum Dienst auf den Höfen ... 3000 - 

7) £'Sr Waaren- Magazine . 10000 - 

8) Für Brunnen 3 000 - 

9) Für Pflasterung und Befriedigung der Bahnhöfe . . 31 000 * ~ 
1(^ Für Drehstühle, Wendungen und Barrieren, die Hälfte 

der Kosten, 10000 - 

11) WohogebSudefHr 84 BahnvrSrter, zu 450RthIr., . 37800 - 

12) Für Befriedigung der Stralse und UebergSuge ... 12000 - 

Zus&imen 199 800 RtUr, 
Tl. Insgemein. 
1) Zu den Kosten der Messungen und. NiveHeqaents , der 



Bau«Proj«cte und. der Ausführung des Baues .... 37000Rthlr* 
2) -Zu unvorbergesehenen Ausgaben 50000 - 

Zusammen 87000Rthlr.- 

■ 

Hieraus ergeben sich also die Baukosten wie folgt: 

A. Zu der Bahn mit massiven SeUenen, für Dampfkraß, 

I. Kosten des Terrains . 1^ 000 RtUr. ~ Sgr. 

II. Kosten des Dammes 210000 - — - 

III. Kosten der Brücken ........ 105 OOO . — . . 

IV. Kosten der Eisenbahn selbst . . . . . 843393 - 10 - 
T. Kosten der Gebäude ........ 199 800 - ~ . 

VI. Insgemein 87000 - — - 

Zusammen 1 625 133 Rtbir. 10 Sgr. 

oder auf die Meile^ io runder Zahl, 155 Tausend Thaler« 

Hiervon betrügf 1 Procent ....... 1550 Rthlr. jShrliob^ 

wonach Zinsen, AmoriiaatioiM - und Reserve -Fondsi als Tbeile der Jähr^ 
Uchen Ausgaben , nach den verschiedenen Procenten berechnet werden 
kfionen« 
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B« Zu der Bahn wk plattirUn Skkienm, p» ümnj^aß 

Die Kosten der Bäbn Mlbst 'betragen | wie die TergMdbniig nn 
IV« A. ond B« ergiebti 253000KtbIr< weniger f 

alles Uebrige bleibt; also . t • ^ / , . . 1 372 133 Rtblr« IQSgr^ 
und auf die Meile, in runder JSfaU^ • • • • 131 Taiisend Th^ler« 

Hierron betragt 1 Procent p , • f f 1310 Btbb. jShirUGb^ 

■ • • • . • 

• • • 

16, 

Soll mit Pferdekrafl statt mit Dampfkraft gebhreo werden, so ist 
die Schienenbahn etwas . weniger stark, dagegen aber ein Pfad fSr die 
Pferde nßtbig« Die IfLosteii werden dann, statt wie oben in JY* i w|e folgt 
zu berechnen sein« 

A. Mit Hhssipen Schienen^ für Pferdekrafl, 

1) Für 240 Pf. gewalztes Eisen auf die Ruthe, zw 10 Pf, 
auf den laufenden Fuls schweren Schienen, zu 6 RthK 

den Ctr*, ••»••pp'«.»,.«^#13 Rthlr« 2{ Sgr# 

2) Für 6 Schienenstühle, zu 17i Sgn, . , \ , . A - 20 ^ 

3) F'nr 10 Schraubenbolzeu, zu 6 Sgr», . , . . p 3 ^fi^«^ 

4) Für 8 Keile, zu If Sgr., . — ^ 12 ^ 

5) Für 4 hölzerne Quer- Unterlagen, zu 1 ^thlr^, . 4 r — i 

6) Für 00 Cubikfuls Granitbrooken zum Steinsdilaga 

und zum Pfade fSr dte Pferde 5 ^ *--- ^ 

7) Für das Legen der Bahn ..,.,.,., 2 - 15 ^ 

Zusammen 32 Rthir, 25i Sgr. 

Thut ffir 22 000 R. Schienenpaar ,.,,,, 722700Rthlr. 
Also geg^i lY« A. weniger . , . . , 120033 Rthlr. iQSgr« 
Mithill kostet die Bahn mit mas8i?en Schie- 
nen dann, anstatt » • • • ^ ^^ • f » ^ ^ 1 025 133 « 10 Sgr., 

. . • nur 1 504 500 RtUr. 

Dies thut auf die Meite, b nioder Zahl, . , , , 143 30QRäilr» 
■od 1 Prooeot davon macht ...>..*> 1433RÜilr» j^liob. 
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B, Mit pUUärlen Schienen, 

1) Für Sdiienen - Efeen, Irie oben {a IV. B. auf die 

Ruthe ...*....,,.,... 7 Rthlr. 26 Sgr. 

2) Für 3ohrauIieiib6lzen eto. .,,.,,.,,, 1 • 20 

3) Fnr3Quer0ohwellea zu lOZoUbrek, 7Zoll hoch 4 * 22 - 

4) PSr Sofaienenbalkeii van 9 Zoll hoob, 8 Zoll breit 4 * 20^ - 

5) Für 96Cubikful8 Granitbrocken zum Steinschlage 

und ^um Pfade for die Pferde ....... 5 •• «— - 

6) Für das liegen der ^^hn . ,. ^ , . . . . , 2 * -^ - 

Zusammen 25 Rthlr. 28 1 S»r. 

Thut fnr 22 000 R. Sebienenpaar 570 900 Rthlr. 

- Also gegen lY. B. weniger ...... 19 433 Rthlr. 10 Sgr. 

Mithin kostet dann die Bahn, anstatt . . 1 372 133 «10 - 



^m 



nur 1 352 700 RtMr. -* S^r. 
JAw thu^ auf die Meile in runder Zahl . . . , . 128 800 Rtbk-e 

und 1 Procent davon macht , ^ 1 288 Rthlr« 

Höhere oder uiedrijvere Aniagckosten können fast nur von den 

Kostens des Terrains , der Erd- Arbeiten und der Brücken herkommen. 

Das Uebrige bleibt ziemlich überall das Nemliche, in so fern nicht etwa 

09ch ^\e Bjmpreifie von dei^ hier vor^usgesetasten sehr verschieden sind« 

Ausgaben I« 3« §. 12p 
17. 

piese 4u>S^^^i^ lirerden jsuf (bigende Weise zu berechnen sein. 

1) Zur Erhaltung des Strafsen-Dammes, der Graben und Böschun- 
gen l^ö^nen^ naqh Erfahrungen bei C^i|8S^en| jährlich fiir die Meile iOO Rthlr« 
gerechnet werden. 

2) Zur Erhaltung und künftigen Erneuerung der Brücken, voraus« 
gesetzt dafs die k4eineren ganz von Steinen, die gröfseren wenigstens mit 
ateinemen Pfettem erbaut sind, jährlieh 1^ Procent der Baukosten. 

3) Zur Erhaltung und kiinftigen Erneuerung der 6eb8ude, voraus- 
gesetzt daft sie dauerhaft erbaut sind^ werden 2 Procent der Baukosten 
zu rechnen sein. 

Crolte't lovnud d. B^uiniMt Bd. 12. Hft. 1. [ 4 ] 
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4) Die Dauer der kiefernmi Hölzer in der Sohienenbahn bt hoch- 
stens zu 6 Jahren anzunehmen. Also muls der 6t6 TheU ihrer Kosten 
zur Erhaltung angesetzt werden« 

5) Ton den Kosten des Umlegens der Bahn, der Einbringung neuer 
Hölzer wegen , ist daher jiihrlioh auch der 6te Theil der Kosten der Ver- 
bindung derselben nothwendig; welche ^uf 1 Rthir« für die Ruthe anzu- 
schlagen sind« 

6) Für denjenigen Abgang an ScbienenstShlen^ Bolzen, Keilen etc. 
bei der massiven Bahn, so wie der Schrauben, Bolzen, NSgel etc. bei der 
plattirten Bahn, der von d^ Umlegen der Hölzer oder sonst nicht von 
dem Gebrauche der Bahn herrührt, durfte jährlich für die laufende Ruthe 
Bahn 2Sgr« anzusetzen sein« 

Hiernach ergeben sich folgende jährliche Erhaltungskosten für 1 Meile 
Bahn in den obigen 4 Fällen« 

Pur Diimpfknift. Für Pferdekraft. 

Mit massiren Mit plattirten Mit massiven^ Mit plattirten 
Schienen. Schienen« Schienen. Schienen« 

RUür. Sgr. Rthlr. 8gH RtMr. Sgr. Rthlr. Sgr« 

Erhaltungskosten des Dammes • 100 — 100 — 100 — 100 — 
Erhaltungskosten der Brücken, 

li Procent der Anlagekosten, 157 15 157 15 157 15 157 15 
Erhaltungskosten der Gebäude, 

2 Procent der Anlagekosten, . 299 21 299 21 299 21 299 21 
Erhaltungskosten der Hölzer in 

der Bahn, der 6te Theil ihrer 

Kosten, r 1333 10 3533 10 1333 10 3138 26 

Kosten des Umlegens der Bahn, 

zu 5 Sgr. die Ruthe, . . . 333 10 333 10 333 10 333 10 
Für Abgang an Schienenstüblen, 

Bolzen, Keilen etc. zu 2 Sgr« 

für die Ruthe, ...... 133 10 133 10 133 10 133 10 

Zu unvorhergesehenen Ausgaben, 200 — 400 — 200 — 380 ~ 

Zusammen (Sr die Meile Bahn 
jährUoh 2557 6 4957 6 2557 4542 22 
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1«. 

Nach dem Maafsstabe der Frankfurter Bahn sind hierauf zu rechnen. 

1) Reisekosten der Directoren . • . . ..... t ISOORthlr« 

Ü) Gebalt und Reisekosten des teehnisdien Direetors . . 1200 ^ 

3) DesgU des Unter -Ingenieurs •...•,.... 1400 - 

4) Desgl. des Sjndicus . . » ..,.....,,, 1000 * 

5) Honorar des Königlichen Commissarius ....»•. 500 « 

6) Beleuchtungskosten dcir Bureau^L und Bahn^wagenhallen , 000 «* 

7) An Grundsteuern und städtischen Steuern ,. ...» 1000 ^ 

8) Gehalt des Betriebs -Direetors. .... 1500 Rthlr^ 

9) Desgl. des Hauptren danten ••.... 1200 « 

10) Desgl. des Unteir.-Repdanten , . . . . 1400 ^ 

11) Desgl. des Haupt -Controlleurs . . . . fOOO p 

12) Desgl. des Qber- Buchhalters ..... QOO - 

13) pesgL zweier Unter -BMchhalter . . . ^ IQQÖ • 
li) Des^. eines Boten . . . . ^. . . . 240 r 
15) Desgl. von 1,0 Portiers .,..., . 2000 p 
I^) Druckko3ten und Schreibmaterialien . . 5.00 r 

Zusammen 9740Rthlr. 
Davon hier die Hälfte ...... 4870 m 

17) ^u ui^orhergesebeneii Ausgaben • ^» ^ ^ . . . . 3000 » 

Zusammen 15 370 Bthlr» 
Tfaut auf die Meile jShrUdii in den obigen vier 
jr6rw)hiedeiien F^en gle^ob^ . . . . ..... 1463 fUhk. ^25 3fir. 

19, 

# 

Um die Au8gcJi>en §. 12. IL bcireobnen zu könAen ist m nfitbig^ «rst 
4ie fiir eine b^estimmte E'requenz i^thige Transportkraft zu vntersucbeDi 
^vreil davop viele jener Ausgaben fj>hängen. 

Dabei \!?ird dan^ iiier der Ort sein^ den EinfluJs der Abhänge i^uler 
GefdUß einer Bahn auf die Zugkraft wie folgt naber zi| jerwageQi um auch 
davon in Zalilen eine Ansicht zu |;efatao> 

Wenn .eine La9t bergauf^ ßezogen Verden soU| sei es durch Dampf- 
kraft, oder idurch Pf^rdCi oder me sonst^ so kommt zu dem Widerstände, 

[4*] 
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den die Bäder der Wagen auf der Eisenbahn finden , and der^ mit Ein- 
Bohlub der Reibung der Achsen der R&der in den Zapfenlagern^ auf hqri'^ 
zontaler Eisenbahn^ Erfahrungen zufolge, für vorziiglich gut gebaute, Wa« 
gen und auf sehr guten Eisenbahnen auf den iSOsten Theil der fiK>rtzu« 
ziehenden Last anzuschlagen ist, noch die Kraft hinzu,* die nothwendig ist, 
die Last die schräge Flache hinauf zu heben. Diese Kraft beträgt, Ge- 
setzen der Mechanik zufolge, von der Last den eben so yielten Theil, wie 
die senkrechte Höhe, weiche der Abhang erstagi, von swler Länge* Wenn 
also z. B. ein Abhang von 1 auf 140 zu ersteigen w^e, und es wären 
280 Ctr. Last fortzuziehen, so sind erstlich zur Üeherwindung der Rei^ 
hung^ wie auf hprizontaler Bahn, 1 Ctr« Zugkraft nothig, und dann zum 
Hmaufhehen der Last auf den Abhang noch ||g oder 2 Ctr«, zusammen 
also 3 Ctr« Zugkraft; woraus man sieht, dals auf dem angenommenen Ab« 
bange die Zugkraft schon 3 mal so stark sein mub als wenn die Bahn 
horizontal wäre« 

Sodann ist beim Ersteigen von Abhängen noch ein anderer Zuschuls 
zur Zugkraft nothig, der davon herrührt, dals die ziehenden Pferde, oder 
Dampfwagen auch ihr eigenes Gewicht hinaufschaffep müssen« Für Dampfe 
wagen ist dieser Umstand in der dieselben betreffenden Auseinandersetzung 
in dem Memoire über die Frankfurter Eisenbahn beräcksichtigt. Bei l^r- 
den iDsbesondere ist ferner in Anschlag zu bringen, dals die Thiere ihre 
Muskeln stärker anstrengen m&sen, wenn sie eine Last ^ne Anhöhe hin^ 
auf ziehen sollen, als wenn der Weg horizontal ist ; desgleichen dals iof 
die Masse des Transports die Zahl der ziehenden Pferde, und folglich 
auch die zu der Zugkraft im YerhältnÜs stehende Summe des eigenen Ge^ 
wichts derselben zunimmt« \f io diese verschiedenen Umstände auf das 
Resultat einwirken, würde sich ohne Weitläufigkeit nicht fiiglich anders 
als durch einige mathematische Rechnungen mit Buchstaben auseinander« 
setzen lassen« Wir wollen diese Auseinandersetzung äbergehen, wollen 
sie auf eine passendere Gelegenheit verweisen, und hier nur das Resultat 
angeben« Es ist folgendes. 

Wenn man nemKch die fortzuschaffende Transportraasse durch den 
Buchstaben (?, die dazu nöthige Zugkraft durch K, die Last, welche mit 
1 Ctr« Zugkraft auf horizontaler Bahn fortgescbaffi werden kann, durch 
it, die Länge einer steigenden Bahn auf 1 F« Höhe durch tu bezeichnet, 
und setzt, die horizontale Zugkraft eines Pfer^ betrage k mal sein Ge« 
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WO ftaes^ jsu setzen uA, da ein Pferd| etwa 5 Ctr« wiegend^ 1 Ctr« hori« 
sontale Zugkraft auszanben vermag; so daCi also 

JLm± 

^^mm ■*■ iMiMb 

g= ^ ^"^ .Q oder K= -;J^i^,.(? ist. 

^ 2,5 * n(m — 10) ^ 

m 

Diese Formel sagt m FFbr/Sm, dab zu dem Bruob| welcher das 
TerhSltDifs der Zugkraft zur Last auf horizontaler Bahn ausdraokt, der 
andere Bruch^ weloher den Abhang der Bahn bezeichnet, addirt, die Summie 
mit der fortzuschaffenden Last multiplicirt und das Resultat durch 1 we- 
niger den lOfachen Bruch des Abhanges der Bahn dividirt werden mub« 
Der Quotient giebt die Zugkraft. 

Hierbei ist übrigens auf das Maximum der Leistung der Pfwdei 
also auf ihre Zugkraft im Frachtschritte^ falglioh mit etwa i Mdle Ge- 
schwindigkeit in der Stunde , gerechnet» Die Abweichung der Wirkung 
liir gröbere Geschwindigkeiten , zu dem Transport von Passagieren, wird 
dadurch ausgeglichen, dab nach {• IS, fiir eine Person 8 statt 2 Ctr« in 
Rechnung gebracht Mrerden« 

Um ein Benpiel von der Bedeutmig des obigmi Bochslaben-AiiB* 
drucks zu geben, wollen wir den obigen Fall einer Lasf von 28(V Ctr. an« 
nehmen, die einen Abhang von I auf 140 hinauf zu schaffen sei, während 
angenommen wird, dab der Widerstand der Rabuog auf der Bahn der 
280ste Theil der Last sei. In diesem Falle ist na 280, m=3 140 unfl 
Q = 280» Dieses in den obigen Ausdruck gesetzt, 



Oben binden sich, ohne BerScksichtigung des neuen Zuschusses, nur 3 Ct^« 
Zugkraft; also betragt hier in diesem Falle der neue Zuschub 23 Procent 
der Zugkraft auf horizontaler Bahn, wo dieselbe 1 Ctr. ist ; was, wie man 
sieht, ansehnlich genug ist» Bei stärkeren Abhängen steigt dieser 2tuschub 
Terhältoibmabig noch bedeutender, bei geringen Abhängen dagegen ist er 
sehr gering, Z» B. wenn die Bahn statt 1 auf 140 nur 1 auf 560 Ab- 
hang hätte, so würde man. fifr die um 280Ctr«X4ast fortzuschaffen nöthige 
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Zugkraft, ohne Rüoksidit auf den Zuschur«, (sI-s+Vts) 280mrlf Ctr. 

oder 1,50 Ctr., hingegen imV Rnduioht auf denZ^schufs ^^^^^^ ,280 

84 
zss—^=il,Si Ctr. finden; mithin nur 3 Procent mehr* Wendet man äber^ 

haupt di^ Formel auf 280 Ctt, Last, als diejenige an^ Welche em Pferd 
auf horizontaler Bahn ziehen kann^ so ist Q=2S0 und auch fi&=: 280« 
Also giebt der obige Ausdruck dann ganz einfach für die zu 280 Ctr* 
Last nöthige Zugkraft 

j«. m+280 

das heifsti man findet die für 280 Ctr. Last nöthige Zogkraft In Cenfnerui 
wenn man zu der Zahl m der Ruthen oder Fufs^ aufweiche die Bahn 
1 Ruthe oder 1 Fuls hoch steigt^ 280 addirt und mit derselben iZ^hl m^ 
weniger 10, die .Summe diyidirt. 

Hiernach kann nun die auf den yerschiedenen Abhangen einer Bahn 
ieryotf/* nöthige Zugkraft bjBrechnet werden. Für horizontale Bahnen ist 

^:=s Oy und der obige Buflbstabepir Ausdruck giebt dann ]Uo£b ^ «=% — • (?/ 

m ' ■ ■ w ....... ^ n- ' 

wie gehörige 

Eina Last hergab zn ziehen ist, theoretisob betrachtet, jaHerdipgs 
^ißTMigw Zugkraft nötbig, al|i gelbst auf: liorizontaler Bahn; denn die Kraft, 
itttt welcher die Schwere Lasten bergab treibt^ kommt hier der Zugkraft 
zur BMfe. Auf einem Abhänge Fon 1 auf 280 wiir:de jene Kraft gerade 
M gröfs sein ab die Reibung und der Widerstand jauf der Bahn ; üß würde 
ttbo die Zugkraft ganz enbtEea, .und folglich wurde fijaf keine Zugkraft 
nöthig sein, sondern die Last wurde so eben Vßn effbsf durch ihr Gewicht 
den Abhang fainuoterrollen» Auf schwächeren Abhängen als 1 auf 280 
wurde die Kraft der Schwere einen TheU der Zugkraft hergeben und 
folglich nur nocib weniger Zugkraft nöthig sein; auf stärkeren Abliängeb 
als 1 auf 280 würde ein Ueberschuls rorb^ndön sein^ der durch Hß^fumen 
:remichtet werden taufSü 

PracHsch aber wiird man sich wohl faSten viussen, auf diene Ihilfe 
Von Seiten der Schwede bei der Thalfahrt ohpe Wepterei ni rechnen, son« 
dem Tielmehr Folgendes zu erwägen faaben^ 

beträgt nömlich der Abhang * gerade 1 tivf 280, so darf man sohon 
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lueht <diiie xm hemmen fbhren ; deon die GesohwiDdigkeit kami hfar schon 
doroh AnraokeQ der Pferde oder Zufälligkeiten bescAlemdfft werden« Und 
kommen so grobe Massen^ wie hier die Zugthiere in Bewegung aetzeni 
erst von selbst in Bewegung : s<f ist, wegen der möglichen. Beschleunigungi 
schon die Gefahr vorhanden^ dab die Thiere fibergerannt und sermalmt 
werden* Auf stärkeren Abhäogen als I auf 280 muCs unbedingt gehemmt 
werden, weil die gefahrliche Beschleunigung der Bewegung unfehlbar s^ 
würde 9 und man eine solche gar nicht einmal erst entstehen lassen darfi 
Nun muls aber nothwendig so stark gehemmt werden , dab nicht alldn 
die Wagen nicht von selbst bergab rollen, sondern dafs noch Zugkraft nS« 
thig ist, um sie fortzusohalFen, weil sonst das Hemmen nicht seinen Zweck , 
erreichen würde, die mü]ß[Iiche Beschleunigung der Bewegung ,zu hindern« 
Auf Abhängen von 1 auf 280 und darüber ist daher keinesweges gar keine, 
sondern es ist allerdings Zugkraft notbig« Wie stark dieselbe sei, labt 
sich nicht im Voraus mit Bestimmtheit sagen, i^eil sie von der nicht genau 
abzumessenden Starke des Heinmens abbungt. Gewib aber wird man 
nicht zu viel rechnen, wenn man sie wenigstens der Zugkraft auf horizon^ 
taler Bahn gleich setzt« 

In dem einzigen Falle, wenn der Abhang schwächer ist ab 1 auf 
280, ist allerdings weniger Zugkraft notbig als auf horizontaler Bahn, 
weil man da, sonder Gefahr, ohne zu hemmen fahren kann. Aber auch 
hier ist noch zu erwägen, dab die Pferde doch jedenfalb vor den Wi^en 
her gehen müssen ; dab sie aber nicht schneller ab gewöhnlich sich wer« 
den bewegen^ dürfen , und dafs also nicht gerade an Zeit gespart wird^ 
Wird aber daran nicht gespart, so wird auch noch eben nicht an den 
Kosten gespart; denn die Kosten der Fütterung der Pferde eto« richteD 
sich nmädist naieh der Zeit, die ihr Dienst währt« Also auch selbst nooh 
für schwächere Abhänge als 1 auf 280 darf man wenig Ersparung io 
Anschlag bringen« Man kann die Ersparung in der Ausübung, um sich 
i^ht in Weitläufigkeiten m verwickeln und nicht ohne hinreichende Be« 
grdndung der Mebbarkeit etwas in Rechnung zu bringen, was hernach ia 
dei^ Wirklichkeit nicht Statt findet, füglich auber Acht lassen, und noob 
um «o mehr, da iuch noah zu erwägen ist, dab die etwaige Ersparung 
meistens auch 'dadurch wieder verloren gehen wird^ dab in den Krümmern . 
einer Eisenbahn, die horizontal gelegt werden, mehr Zugkraft nothig ist 
ab da, wo die Bahn gerade ist« 
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Man mM daher, f^racHseh^ nur dann sfe&er r^dmes, weno üatt 
auf EisenbahBen mk abwechsebükm Steigen und Fallen fnr die ThaifakH 
Meraü so vid Zugkraft in Ansatz bringt als auf horizontaler Bahn no« 
tbig sdn wfirde« Ein anderes wSre es freilieh, wenn die Lasten auf einer 
Bahn dwtchmeg oder doch auf dem bei weitem grvlsern Theil ihrer LSnge 
hergab su ziehen wSren, und zwar mit sohwScherem Gefalle als 1 auf 280« 
Hier würde allerdings verhaltnilsmSisig wemget Zugkraft Qöthig sein als auf 
horizontaler Bahn* Bei stets abwechselndem Steigen und Fallen hingegen 
kann man auf eine Ersparung bei der Thalfakpt gegen die Horizontalitat 
nicht rechnen. 

Für die Bergfahrt mufs dagegen durchweg iiadi der obigen Ausein- 
andersetzung gerechnet werden« 

21« 

Die Verschiedenheit der nothigen Zugkrafit auf einer abwechselnd 
steigenden und ÜEdlenden Eisenbahn wird nun wie folgt in Rechnung zu 
bringen sein« 

W&re die Bahn Ihrer ganzen LSnge nach horizontal ^ so wurde 
durchweg nur der SSOste Theil der Last an Zugkraft nöthig sein« Wechr 
seit dagegen Steigen und Fallen mit einander^ oder mit horizontalen Stel« 
len^ so sind es nur die letztepi^ und^ der obigen Auseinandersetzung zu- 
folge , die fallenden Stellen^ auf welchen jene (Quantität yon Zugkraft 
nöthig ist: auf den etmgenden Stellen dagegen ist mehr nöthig, und zwar 
so Tiely als sich nach $« 10« ergiebt« 

Je^B Mehrere steht aber natSrlidi mit der Länge der zu durch« 
laufenden Stelle in geradem ¥erhaltni£i^* weil die Geschwindigkeit als be« 
stimmt und constant vorausgesetzt wird«. Auf eine doppelt «o lange, std* 
gende Stelle, ist doppelt so viel Zulage an Zugkraft nöthig als anf die 
einfädle Longe« 

Es folgt also sehr einfach, dab man, um zu finden wieviel pm Gan«. 
nen oder tot Durchschnitt auf der Bahn an Zt^raft nöthig sei, um z« B», 
2S0 Qr« Last fortzuschaffen, die Longen der verschiedenen Steilen mit der. 
auf ihnen nötUgen Zugkraft multipUeirenj die Producte sämmtUob zosam«» 
Bienzieben «nd die Summe mit der ganzen Länge der Bahn dividireor 
mufiu FSr die horizontalen und die fallenden Stellen ist die Zugkraft fiir 
280 Ctr. Last, 1 Ctr«, für die steigenden Stellen ist sie nach §. 19« zu 
berechnen« 
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Mir wollen nun diese Regel zur Bereohnung der Zugkraft auf c&> 
nige EisenbahDen anwenden« 

I. Die Bahn Zfmschen Berlin nni Frai^fart a. d. Q* hat folgende 
Gofalle^ und es ergieht Mch^ nach der beschriebenen Regel gerechnet^ fiir 
die^elhe folgende i^ngUraft^ um 28.0 Ctr, Last fortzuschaffen« 

;"- . . » . • 

A« Van Berlin nach Frank/Urt. 



fiorizootal| zusammen 
JFallend^ zusammen . • 
Steigend 1 auf 91552 

5490 

. r ^ ' 2340 

- - - 1950 

- • - »23 

- .- - 273 






Lange 

in 
Rutheiu 

4152 
:4962 

359.2 
3660 

1$60 

677 

1000 

3328 



Summe 
Durohsohnift 



20931 



B. Von Frattkfitrt naph Berlin. 



Borizontsd, zusammen .4152 

Fallend, zusammen ...••• 13817 
Steigend 1 auf 4890 .... 1630 

. 150 . , . . 1332 



P 1» 



• • 



• • 



• • 



• ♦ 



• • 



• • 



• • 



MaUipIicatory 

i^ich {. 19. 

berechnet. 

1 

1 

1,014 
1,053 
1,125 
1,149 
1,318 
2,103 



Pfodüet«. 



2962 
3642 
3854 
1755 
778 
1318 
6990 



ttmmm 



25460 



1,212. 



• • 



• P 



• • 



• • 



1 .... 4152 

1 .... 13817 

1,059 .... 1726 

3,071 .... 4091 



23786 



1,137. 



Summe 20931 . 

f « 

Durchschnitt j^ . . . . \ 

Es ^nd also Ton Berlin nach Frankfurt a. d^ O. 21 j^ Procent ynd 
von Prankfurt nach Berlin 13yV Procent ^ im Gesammt - Durchschnitt .171 
Procent Zügkraft mehr nöthig als wenp die Eisenbahn horizontal wäre« 
Anstatt da£s ein Pferd auf horizontaler Bahn 280 €tr. fortziehen würde. 

280 

kann man daher hier nur Yvf^ ' '^^ *^^^ ^*^* ^^'^ ^^^ Pferd rechnen« 

IL Bei der Eisenbahn zwiseben Beriiu und Potsdam verhalt es 
sich wie folgt« ^ 

Crt:IIe*$ Jomnat il. ßftukunst CA. 12. Mft. l» [ 5 ] 
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A. Von Berlin nach Potsdam. 



/ 


• 


Lange 

in 
Rotben. 


Moltiplicator, 

nat'h §. 19. 

berecbneU 


Prodacte« 


Horizontal, zusammen • • . • • 


945 


1 


. . 945 


Fallend, zusammen 


3100 


1 . . 


. . 3100 


Steigend 1 auf 792 ..... 


330 


.*.... 1,371 . . 


. . 452 


. « « 


Ö67. 


1000 


... . 1,441 , . 


. . 1441 


. • • 


428 ..... 


250 


.... 1,694 . . 


. . 423 


« • • 


420 


840 


.... 1,707 . . 


. . 1434 


- - - 


300 

Samme 
Durchschnit 


400 


2,000 . . 


. . 800 




6865 


##AAAA*m*^M 


. . 8595 




.... 1,247. 




• 


B. Voh Potsdam nach BerUn, 




Horizontal, zusammen .... 


945 


. . . . 1 


. . 945 


Fallend, zusammen • • . • 


2820 


1 


. . 2820 > 


Steigend 1 auf 


1800 


600 


1,162 . . 


. . 697 


. - '• 


686 . . . . 


400 


1,429 . . 


. . 572 


• • - 


480 ... . 


880 


.... 1,617 . . 


.. 1423 


• . - 


426 


710 


.... 1,697 . . 


. . 1205 


• 


300 


100 


. . . . 2,000 . . 


. . 200 


9^ *fli ^B fli 


290 .... 


290 


.... 2,035 . . 


. . 590 


- - - 


288 . .' . . 
Summe 


120 


.... 2,044 . . 


. . 245 


• ' 


6865 


..••• « ..... 


. . 8697 


. 


Darobschnitt 


«... 


.... 1,267. 





Hier sind also, von Berlin nach Potsdam 24^ Prooent und von Pots- 
dam nach Berlin ^^^ und im Gesammt-Durobschnitt 25^*^ Procent mehr 
Zugkraft nöthig als wenn die Bahn horizontal waroi und man kann also 

, thut 223 Ctr« Last reohnen. 



auf ein Pferd statt 280 nur 



1,257 



III. Die Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester hat folgende 
Gefalle (Siebe Pambour „Ueber Dampfwagen auf Eisenbahnen'^ Bd. 10. 
8. 405. dieses Journals) , und es ergiebt sich für dieselbe Folgendes : 



t *, 



-^ 



CT« • .;^n^iiMmfia$n JMMiohm ^duMeaben mff timgr Eisenbahn. 



95 



•r." 



Am Fmi lA^B^Ooi nach Manchester. 



ff 


Lfing« 


MoltipUcator, 






In 


nach $. 19. • 


Producte. 




Rntben* 


berechnet. 




Horizontal^ zuiammeii , 


1025,5 


ß • 9 9 §k •••• 


1025,5 


Fallend, zusammen . . • 


6678,8 


ß • * 9 A •••• 


6678,8 


Steigend 1 auf 4257 . « 


1863,0 


9 9 • P Ay\Äj\ß ' • «r • » 


1091,5 


- . 1 • 1300 . . 


2401,4 


• • • • M ymmO • • • • 


2941,7 


. . 1 - 06 . . 


628,1 


• • • • ^9*^ ' ^ 9 • • • 


2746,1 


Summe 


12596.8 




15383.6 



Purcbsohoitt ..... 1,221 



B. Von Manchester nach Liverpool. 
Horizontal, zusammen . 1025,5 .... 1 



Fallend, ziisammen . . . 
Steigend 1 auf 2762 . . 

. - 1 - 1094 . . 

. - 1 . 849 . . 

- - 1 - 89 . . 



4892,5 
1029,8 
2234,8 
2820,2 
594,0 



Summe 12506,8 
Purohschnitt 



1 

1,105 
1,268 
1,346 
4,671 



• » • • 



• • 



• • • • 



• • • • 



• • • • 



• • • • 



1025,5 
4892,5 
1137,9 
2833,7 
3759,8 
2774,6 



16424,0 



1,304. 



Hier sind also, von Lii^erpool paoh Jtf anobester 22^i[ , von Manchester 
nach ]vi:rerpool 30^ und im Gesammt- Durchschnitt 26|Prooent mehr Zug- 
kraft nothig als wenn die Bahn horizontal wäre^ und man kann also auf 
ein Pferd statt 280 nur 222 Ctr, Last rechnen. 

22. 

Man sieht aus diesM Beispielen, wie sehr bedeutend die Gerülie ei- 
ner Eisenbahn, wenn sie auch noch so gering sind, (denn die drei in Be- 
tracht gezogenen Bahnen befinden sich in der That in ebenen Gegenden) 
die nöthige Zugkraft vermehren ; so dah dieselbe in bergigen Gegenden 
ungemein steigt. 

Es ist indessen zu erinnern, dab man keinesweges glauben müsse, 
in demselben Verhältnisse wie mehr Zugkraft nothig sei, steigen auch diie 
Transportkosten. Dieses kann wMider w^ fon der Wahrheit entftirot 

[5*] 
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bleiben« Denn die Kosten der fXfUgkraß tiod hnmai^'imf 4ui Thdl der 
gesammten Transportkosten^ und diejenigen übrigen Theile derselben^ die 
nicht von der Frequenz abhängen ^ modifioiren am Yerhäitni£i sehr; wie 
sieh solches weiter unten näher zeigen wird« 

Eben so wäre es unrichtig , zu schlieCsen^ wenn z. B« auf einer 
steigenden und fallenden Bahn 20 Prooent Zugkraft mehr als auf einer 
horizontalen Bahn nothig sind, könne die Bahn deshalb um 20 Procent . 
länger sein, wenn sich dadurch die Gefalle vermeiden lassen. Hier ver« 
andern wieder die mehreren ErhältuHgskosten der längeren Bahn^ so wie 
die nicht von der Frequenz abhängigen Theile der Ausgaben das Verhält« 
niCi ebenfalls sehr; und auch diese Frage läüst sich nur durch Berechnung 
aller Ausgaben, nidit nach dem Blaaisstabe eines einzelnen Theib dersel- 
ben entscheiden« 

For die gegenwärtigen Zwecke soll fiir die auf einer Eisenbahn 
anzusetzende Transportkraft ein Mittel aus den Resultaten der obigen drei 
Beispiele genommen und es soll demzufolge im Durchschnitt für ein Pferd 
(ine Ladung von 

* 228 Ctr« 
gesetzt werden« 

Mit diesem Resultate können wir nun in der obigen Berechnung 

der Ausgaben auf einer Eisenbahn weiter fortOediren« 

Ausgaben !!• L $• 12« 

24. 

Zuerst ist es nothig, eine bestimmte Transportmasse for die supponirte 
Eisenbahn anzunehmen« Es ist gleichgiiltig , welche angenommen wird^ 
wenn sie nur nicht etwa (ur die Ausführbarkeit der Eisenbahn itu klein, 
oder für das, was sich auf einem einzelnen Schienenpaar transportiren labt, 
zu grofs ist, weil die jetzt nach der Transportmasse zu berechnenden 
Theile der Ausgaben der Voraussetzung nach mit der Frequenz in gera^ 
dem Verhältnifs zu-' oder abnehmen» 

Wir wollen, um die Rechnungen bei der Frankfurter Bahn tnög«« 
fiofast benutzen zu können, und nidbt ähnliche Rechnungen u^iedR^Ao/^it zo 
müssen, die daräge Transportmasae annehmen« 
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Dieselbe beträgt, gemfils §» 44. des nbendila'glichen Planes: 

An Fracbtgatern 1250000 Ctr. 

An Gewicht ron lebendigem Tieh 155 000 - 

Gewidit eigner Wagen der Passagiere 10000 - 

1 415 500 Ctr. 
Hifirzu 61 000 Personen, für Oampfkraft, nach $.13. zu 4 

Centnem gerechnet, ." • . . 244000 - 

Zusammen 1 659 500 Ctr. 

oder 82 975 Tonnen Netto -Last. 

Dazu die Hälfte fiir das Gewicht der Fahrzeuge . . . 829750 Ctr. 

Thut fdr Dampfkraß . . . 2 489 250 Ctr. 
oder 1244621^ Tonnen Brutto -Last. 

Fnr Pferdekraft kommen zu den obigen . 1 415 500 Ctr. 

Für 61 000 Personen, nach $. 13., ni 8 Ctr., ..... 488000 - 

hinzu, thut 1 903 500 Ctr. 

oder 95 175 Tonnen Netto -Last. 

Dazu die Hälfte für das Gewicht der Fahrzeuge .... 951 750 Ctr. 

Thnt ftir Pferdekraft . . . 2 855 250 Ctr 
oder 142 7621 Tonnen Brutto -Last. 

25. 

Für diese Transportmasse, und z?rar für die Fahrt mit Dampfkraft, 
sind nun bei der Frankfurter Balbn die nöthigen Transportmittel und ihre . 
Kosten berechnet. Sie sind nach §.61. des überschläglichen Plans zu 
dieser Bahn folgende: 

1) Für 3 BahnfcutBohen erster Classe, zu 

1000 Rthlr., ......... 3000 Rthlr. 

2) Für 3 Bahnkutschen zweiter Classe, zu 

900 Rthlr., 2700 - 

3) Für 3 Bahnkutschen dritter Classe, zu 

800 Rthhr., . 2400 - 

4) Für 8 Bahnkutschen vierter Classe, zu 

500 Rthh*., 4000 - 

■ I ■ I I I I M 

Bis hierher 12100 RtUr. 
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Bis hierher 12 100 Rthlr. 

5) Far 39 Bahnfraohtwagen^ zu 600 Rthlr., 23 400 - 

6) Für lOBahn-YiehvrageD, zu 600 Rthlr., 9600 - 

7) Far 8 Bahokarren, zu 400 Rthlr., . . 3 200 - 

8) Für 8 Pferde zu dem Mano vre auf den 
Bahnhöfen, mit Geschirr und Stallge« 

ratbe, zu 180 Rthlr., 1 44Q - 

9) Für Leiterwagen und Ladegerath . . 2 600 

10) Kosten des Cntwurfis und der Ausfüh- 
rung 1 300 • 

Hierzu kommen ferner, und zwar 
für bMe Fülle der Fahrt^ mit Dampf« und 
mit Pferdekraft: 

11) Für Bahn wagen -Schuppen .... 11000 

1 2) Die Hälfte der Kosten Tdr Gas - Apparate I 800 - 

13) Desgleichen für Drehstühle^ Wendun- 
gen und Barrieren • 10000 

14) Zu unvorhergesehenen Ausgaben • . 3 000 • 

Zusammen T~. \ TT 79440 Rthlr. 

Diese Kosten bleiben für die Fahrt mit 
Dampfkraft und mit Pferdekraft die nemlichen« 
Für Dampfkraft kommen hinzu: 

15) Für 9 Dampfwagen, zu 10 000 Rthfar., 90 000 Rthlr. 

16) Für 9 Munitions wagen dazu^ zu 

1500 Rthlr., ......... 13 500 - 

17) Für Dampf wagenschuppen • • • • 7000 

18) Für Schmiedennoch . . . . . . 32 00 - 

thut • . . . . 113 700 Rthlr. 

Thut zusammen an Kosten der Trans- 
portmittel für die Fahrt mit Dampfkraß auf 
der \(^ Meilen langen Bahn 193 140 Rthlr. 

Also auf die Meile Bahn . . . . 18 394 Rthlr. . 
s . Dieses auf die Transportmasse von 82 975 Tonnen 
($. 24.) vertheilt, thut für die Tonne auf die Meile . 6 Sgr. 7,805 Spf. % 
und davon macht 1 Procent 0,798 Spf. 



IF*« Bittcimung dir fährUohen Ausgabin aiif eintr Eisenbahn» 39 

26. 

Um die Kosten der Transportmittel fSr Pferdekraß zu finden ist 
die ZiiAl der erforderlichen Zugpferde nütbig« 

Ein Pferd kann im Fraobtschritt, 1 Ctr. Zugkraft aüsäbend, täglich 
4i Meilen zurücklegen. Also transportirt es auf der Eisenbabn im Duroh- 
scbnitty da es nach §. 23. 228 Ctr. fortzuschaffen vermag» taglich 228 Ctr. 
4i Meilen weit oder H mal 228 Ctr., thut 1026 Ctr. 1 Meile weit. Ein 
solches Frachtpferd mufs, wenn es 4 Tage gearbeitet hat , den 5ten Tag 
ruhen. Es arbeitet also jährlich 292 Tage und schafit folglich jährlich 
292 mal 1026 Ctr.^ thut 299 592 Ctr. 1 Meile weit fort. 

Nun sind nach $.24. 2 855 250 Ctr. Last durch die ganze Länge* 
der Eisenbahn, also lOf Meilen weit zu transporfiren ; thut 2^980125 Ctr» 

29 980 125 
1 Meile weit. Also sind zu diesem Transport ^^ ^^^^ y thut 100 Pferde 

nothig. Zur Reserve für Krankheitsfalle ist wenigstens noch dw (linfte 
Theil mehr zu nehmen; thut also im Ganzen 120 Pferde. 

Da ein Pferd auf der Eisenbabn 2 bis 3 Wagen zieht ^ so ist zu 
jedem Pferde ein Führer nothig; also sind auch 120 Kutscher erforderlich. 
Der Bedarf ist daher 

120 Pferde und 120 Kutscher. 

27. 

Die Anschaffiingskosten eines Pferdes, mit Geschirr und Stallgeratb, 
sind zu rechnen auf ISORthlr., thut 

1) FOr 120 Pferde, zu ISORthlr., . . 21 600 Rthlr. 

2) Für 120 Pferde Stallung, zu 200 Rthlr., 24000 - 

3) Hierzu die übrigen Kosten der Bahn« 

wagen etc. $.25. 1. bis 14., . . 79 440 - 

Thut zusammen an Kosten der Trans« 
portmittel Tür die Fahrt mit Pferdekraß 

auf die 10^ Meilen lange Bahn 125 040 Rthlr. 

Also auf die Meile Bahn . . . . 1 1 909 Rthlr. 

I 

Dieses auf die Transportmasse von 95 175 Tonnen 
(§. 24.) Tertheilty thut für die Tonne auf die Meile . 3 Sgr. 9,046 SpF. 
und davon macht 1 Procent • " 0,450 Spf. . 
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Ausgaben IL 2. §. U, * 

L Massive Schienen werden ^ jBeobachtungen und Versuefaen nir 
folge 5 nur sehr langsam abgenutzt« Nach dem in dem Plane zur Frank« 
furter Bahn erwähnten Versuche des Hrn. p. Pambour auf der Liver« 
pooler Bahn verlor eine Schiene^ die 170,84 Pfd. wog, nachdem über dia^ 
selbe in 21 Monaten 12 Millionen Ctr., also jährlich gegen 7 Millionen Ctr« 
Last hingerollt waren, nur 1,13 Pfd an Gewicht; was jährlich nur den 
268sten Theil des Gewichts ausmaoht. (Wir wiederholen hier die Notiz 
Bber diesen Yersuch deshalb , well sowohl in dem Plane zur Frankfurter 
Bahn, als in der Ueber8et;zung der Schrift des Herrn p. Pambour^ in F^Ige 
eines Zahlen -Reductions- Fehlers gedruckt worden istj es seien in den 
21 Monaten I ^ Million Ctr« Last über die Bahn gerollt. Dieses wäre in der 
That wenig. Aber es sind nicht 1|^ Million, sondern 12 Millionen Ctn ge- 
wesen. Denn im Original steht nicht 60, sondern 600 Tausend Tonnen.) 

Eine Schiene würde also Jährlich noch nicht ^ Procent ihres Ge- 
wichts durch das Abreiben verlieren, wenn 7 Millionen Ctr. Last darüber 
hingefahren werden. Wenn man daher jährlich 1 Procent Verlust an- 
setzte, so würde man annehmen, da£i die Schiene nur so lange dienen 
solle, bis sie den dritten Theil ihres Gewichts verloren hat^ 

Hier, wo eine jährliche Frequenz von nur etwa 2| Millionen Ctr* 
angenommen ist, wiirde der jährliche Verlust nur auf -y- oder auf jg Pro- 
cent oder etwa ^ Procent anzuschlagen sein. Um aber ganz sicher zu ge- 
ben, setzen wir, die Schiene solle schon verworfen werden, wenn sie etwa 
den Oten Theil ihres Gewichts verloren hat. Auch rechne man* auf das 
übrig bleibende alte Eisen gar nichts. Demnach mub 1 Procent der Kosten 
der neuen Schienen auf jahrlichen Abgang gerechnet werden, was denn 
gewifs vollkommen hinlänglich ist^ Dals dem so sei, bestätigen auch Er- 
fahrungen im Grofsen. 

Man mufs aber natürlich das, was 1 Procent von den Kosten schwe^ 
Ter Schienen für Dampfkraft beträgt, nemlich nach §. 15. IV. L den 
hunderten Theil von ISRtblr«, also. 5,4 Sgr. für die laufende Ruthe Schie- 
nenpaar, auch wenigstens gleichmäfsig fiir leichtere Schienen, für Pferde« 
krailr, lind noch um so mehr für eine eiserne PUittirung hölzerner Schie» 
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senbalken rechneoi iTFißjl leichte SohieDeii eher noch sdindter ab langia« 
mer abgenutzt werdao« 

IL Fof denjeoigeo Abgang an SohienenstShlen, Bolzen und Kef« 
leiif dn durch den Gebrauch der Bahn * entsteht , kann man für die ge« 
genTfärtige Frei^enz eben ao riel Yde oben in §• 17. 6. Cur den Abgang 
uregen Umlegen der Bahn^ also 2 Sgr. für die laufende Ruthe ansetzen» 

in. Desgleichen für dasjenige Umlegen der Bafan^ welches durdh 
den Gebrauch derselben ^ aulser dem Umlegen wegen Einbriogung neuer 
Hölzer, Ter Ursache wird, noch 1 ISgr. für die laufende Ruthe» 

IT« Zur Erhaltung der Drehstühle, Wendungen und Bjourrieren kann, 
man, Erfahrungen zufolge, für das Jahr 6 Procent ihrer Anschaffungsko« 
aten aosetzeo; also da diese Kostop gemaÜEi §. 15. Y. 10. und f. 25« 13^ 
zu 20 000 Rthlr. berechnet sind, jährlich 12(H) Rlhlr. 

Y. Die Kosten der ürhaltiing des Piades für die Pferde, wenn mit 
Pferdekraft gefahren wird, lassen sich, wie folgt, schätzen» 

Ifach $.24* passirßa die Babo jährliofa 285^250 Ctr. Last, und 
nach §. 23. zieht ein Pferd 228 Ctr. Es passiren daher die Bahn jährlich 

^?^^^ thut U 523 Pferde. Eine Chausa^, velphe 12 523 Frachtferde 

passiren, würde, zu 1 Sgr. Chauss^egeld fSr das Pferd, 417 Rthhr« 13 Sgr« 
eintragen und die Steindecke derselben ungefähr ^en fo viel zu erhalten 
kosten. Nun kann man zwei Dritthede der Erhaltungskosten auf denjeni- 
gen Theil der Abnutzung rechnen, der von den Radern herrührt, und ein 
Dritthefl auf die Abnutzung durdi die Pferde. Es können also hier zur 
Erhaltung des Pferde- Pfades der plattirten Eisenbahn 140 RtUr. jährlich 
angesetzt werden,» 

Yl. An BahnwSrtem sind 8 auf die Meile, also auf die 10|* Meilen 
lange Bahn 84 nulhig. FBr jeden ist jahrlich an Lohn, Wohnuogsmiethe 
und Livree 124 Rthhr. zu rechnen» 

Die Hälfe für die Wärter im Winter ist unter dem Ansatz für uo« 
f orbergesehene Ausgaben mitbegriffen. 



Grelle*« Jonmal d. Daifliunst %\A% Bft.I. 
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2»; 

Hiernaoh ergeben sich nun die Auggaben II. 2. f. 12. wie folgt: 

Far Da nip fkraft. Für Pferde kraft, 

it massiTen Mit plattirten Mit massiven Mit plattirtea 
.' Scbie^eii« Schienen. Schienen, Schienen. 

Rthlr. Sgr. Rüür. Sgr. Rthlr. Sgr. RlÜr. Sgr. 

1) Zur Erhaltung der Schie- 
nen nach $; 28. L f 2u 5,4 Sgr» 
IjSr die laufende Ruthe Schienen« 

paar^ thut fiir 22 000 Ruthen . 3060 •--< 3060 ^ 3960 — 3060 — 

2) Zur Erhaltung der Schie« 
nenstiihle^ Bolzen und Keile^ nach 
§. 28« II.| zu 2 Sgr« für die lau- 
fende Ruthe, ....... 1466 20 1466 20 1466 20 1466 20 

3) FSr Umlegen der Bahn, 

naoh §.28. UL, zn 1 Sgr. desgl., 733 10 733 10 733 10 733 10 

4) Zur Erhaltung derDrehr 
stuhle, Wendungen und Barrieren, 

nach $.28. IV., 1200— 1200— 1200— 1200 — 

5) Zur Erhaltung des Pferde- 
Pfades, — — — — 140 — 140 -^ 

6) Kosten der Byahnwijbrter 
nach §. 28. V., zu 124 RtUr., 

thut ^ 10416 — 10416 — 10416 - 10416 — 

7) Zu unvorhergesehenen Aus- 
gaben • 3000 — 3500 — 2000 — 2500 ^ 

Thut zusammen für 10^^ 
Meilen Bahn 20776 — 21276 — 19916 — 20416 — 

Also fiir 1 Meile . . 1978 20 2026 1896 23 1944 II 
und, auf resp. 82975 und 
95 175 Tonnen Netto -Last ver- 
theilt, für die Tonne auf die 
MeUe 8,585 Spf. 8,791 Spf. 7,175 Spf. 7,355 SpC 

Will man eine Yergleichung dieser Kosten -Schätzungen mit dem, 
was sich durch Erfahrung im Groben, z. B. auf der Liverpooler Bahn, er« 
geben hat, anstellen, somuls man zu den hier berechneten Betragen noch 
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diejenigen §. 17^ 4.,^. uotf 6* iind einen verh&Itnilsm&lAigen Theil von 
7. binzutbun* Dieses giebt^ z. B.. für Dampfkraft auf massiver Bahn, fBr 

die Meile, aus $.29.^ . 1978 Rthbr. 20 Sgr. 

und aus $. 17« 1980 . _ « 



zusammen fnr die Meile . . 3958 Rthlr. 20 Sgr» 

und betrügt fiir die Tonne auf die Meile 17,171 SpU, 

also für den Ctr. auf die Meile 0,858 Üpf. 

Nach Pambours Bereobnungen , wie sie in §. 69, des Planes zur 
Frankfurter Babn angef&brt Bind, baben auf der Li?erpooler Babn die 

Ausgaben für die gleichen Gegenstände nur • • 0,528 Spf* 

fnr den Ctr. auf die Meile betragen* Also ist die gegenwartige Bereoh« 
nung wenigstens gewils nicht zu niedrig. 

Ausgaben IL 3« $• 12. 

30. 

h Da Babnfubr werke, Erfahrungen zufolge, alle 10 Jahre allmah«« 
lig erneuert werden müssen, so sind zu ihrer Erhaltung 10 Prooent der 
Anschaffungskosten zu rechnen» Diese Kosten sind gemäfs §• 25» 1 bis 
7., 48300 Rthlr. Also kommen in Rechnung • . 4830Rthlr. jShrliob. 
Ferner fdr Leiterwagen und Ladegerathe §• 25« 9. . 260 • «- - 

Fiir zufallige Ausgaben • • • 40 • • -> 

Znsammen 5490 Rtblr. jährliob. 

IL Dampfwagen müssen naeh Erfahrungen alle 6 Jahre erneuert 
werden; also kommt zu ihrer Erhaltung der 6te Theil ihrer AnsofaaflTungs« 
kosten tön 90 000 Rtblr« $• 25* 15. in Rechnung, 
thut ................ 15 000 Rtblr. jährlich. 

Fernei\ der lote Theil der Kosten der Munitions- 
wagen ton l3 500Rtblrv§* 25. 16., mit ... 1350 - • • 

Für unvorhergesehene Ausgaben • •. 1 500 • • • 

• ' Zusammen 1 7 850 Rtbb*. . jährlich. 

II!#i Zur Erhaltung der Babnwagepschuppen und der Pferdeställe 
zum Dienst auf den Höfen ist,, wie bei den andern Gebäuden, 2 Proceot 
der Aolageko$tea zu reohneo« Dieselben betragen f nach §» 25. II. upd 
§, 15. y, 6., 14000 Rthlr. Abo sind zur Erhat- 

. tuog ^oziMetii^tt . .-,, • jii....fJ T .. ..r •.• • 280 RtUr. j'ähf^eh. 

[6*J 
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m 

lYm Nadi eben dem Maaiwtabe fSr &haItiiDg 
der DampfwagenschuppeDy §.2S. 17. , 140 Rtlilr. jährlieh* 

Y« Zur Erhakung der Schmieden und 
Schmiede-Werkzeuge, för Dampfkraft 1500 Rthir« 
und (or Pferdekraft, • . • • 1000 « • ' « 

TL Zur Erhaltung der Pferdeställe for die 
Fahrt mit Pferdekraft 2 Procent der Erbauungskosten 
von 24 000Rthhr.^ {.'i?. 2., also 480 • - - 

« 

Hiernach ergeben .sich die Erhaltungsbosten der Transportmittel 
wie folgte 

Pur Dampftraft. Pur Pferdekraft. 
Jabrlich« Jährtich. 

1) Zur Erhaltung der Bahnfuhrwerke, r«j,. sg,. Rtur. sgr. 
der Ladegeräthe etc. , nach §. 30. L ^ « • 5 490 — 5 400 — 

2) Zur Erhaltung der Dampf-« und 

Munitionswagen | nach §• 30. II. , • • « • 17 850 — — — ^ 

3) Zur Erhaltung der Bahnwagen- 
schuppen und der Pferdeställe zum Dienst 

auf den Höfen 9 nach §. 30. IIL, .... 280 ~ 280 —. 

4) Zur Erhaltung der Dampf wagen« - * 
Süchuppen^ nach .§.30« IV« ^ 140 — — - — 

5) Zur Erhaltung der Schmieden und 

. Schmiede- Werkzeuge, nach $« 30. Y.^ • • 1500 — 1000 ~ 

6) Zur Erhaltung der Pferdeställe . . -— — 480 ~ 

Ziisamnken jährlich fnr die 10| Meilen 

lange Bahn 25260 ^ 72S0 -- 

Thut auf die Mefle ; . . 2 405 22 690 15 

und, auf resp. 82 075 und 95 175 Tonnen Netto« 
Last vertheilt, für die Tonne auf die Meile . 10,438 Spf. 2,611 Spf. 

Auf die Erhaltung der Dampf« und Munitionswagen allein, No. 2. , 
kommt hierron 7,745 Spf. für die Tonne oder 0,387 Spf. fBr den Cir. 
auf die Meile. Rimhour berechnet §. 86. seines Werks für die Erhaltung 
der Dampf wagen auf der LdVerpooler Bahn 0,81 Spf» fHr den Ctr« auf die 
MeSe; was aber keinen Maalsstab giebt, da hiemnter die grofsen Konten 
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^er [ersten Versuche mit diesen Masohineii tnitbegriSen sind» Auf der 
Darlingtoner Bahn koMet naoh Pambour $• 86. die Erhaltung der Dampf- 
wagen nur 0)2446 Spf. .fär den Ctr. auf die Meile; so dals abo der hier 
oben angenommene Satz angemessen sein diirfte« 

Ausgaben IL 4. §• 12. 

32. 

Wie es in dem Plane zur Frankfurter Eisenbahn aus einander ge« 
setzt ist^ sind für die hier angenommene Transportmasse, wenn mit Dampf« 
kraft gefahren wird, täglich 120 Ctr. Cokes zu rechnen. Dieses beträgt 
jahrlich 4 818 000 Pfd. Cokes. Das Brutto -Gewicht der Transportmasse ist» 
nach §.24.» 2 489 250 Ctr. auf 10^ Meilen weit; thut 26 137 125 Ctr. eine 
Meile weit. Also kommen für den Ctr. Brutto - Gewicht auf die Meile 

Iffgy^ oder 0,207 Pfd. Cokes. Pambour berechnet $. 88., 0,204 bis 

0,207 Pfd. Kohlen. Der gegenwärtige Ansatz ist also reiohliob, da Cokes 
tid leichter sind als Kohlen, obgleich sie ungefähr dieselbe Heitzkraft haben. 
Werden die Cokes, wie bei der Frankfurter Bahn, zu 20 Sgr. der 
Centner gerechnet, so kosten 120 Ctr. Cokes täglich, 29 200 Rthlr. jährliche 
Diesem macht auf die Meile Bahn 2780 Rthlr. 28 Sgr. und fSr die Tonne 
Netto -Last auf die Meile 1 Sgr. 0,63 Spf. 

33. 

I. Ferner ist für die Fahrt mit Dampfkraft zu rechnen , . gemäls 
§.79. des Plans zur Frankfurter Eisenbahn, jährlich: 

1) Für Schmier, Oel, Hanf 1000 Rthlr. 

2) Lohn und Livree fdr 4 Maschinisten, zu 750 Rthlr., . 3000 - 

3) Lohn für 4 Feuersohürer, zu 180 Rthlr. , 720 - 

4) Zu unvorhergesehenen Ausgaben . • 500 • 

Zusammen 5220 Rthlr. 
IL Für beide Fälle, es werde mit Dampfkraft oder mit Pferde« 
kraft gefahren, kommen in Anschlag: 

1) Für Futter von 8 Pferden zum Dienst auf den Bahn- 
höfen, zu 294 Rthlr., 2352 Rthl^. 

2) Lohn und Livree für 8 Führer derselben, zu 144 Rthlr., 1152 - 

Bis hierher 3504 Rthlr. 



1 



%* 



40 '• Einiges in .Zahlen über Eisenhahnen. 

Bis hierher 3504 Rthlr. 

3) Lohn und Livree für 8 Wagenmeister, zu 380 Rthlr«, 3040 • 

4) An Beleuchtungskosten der Wagenhallen 400 « 

5) Zu unvorhergesehenen Ausgaben ••••••.. 500 • 

Zusammen 7444 Rthir« 
IlL Wenn mit Pferdekraft gefahren wird^ so kommen die Kosten 
der Erhaltung der Pferde und der ihrer Führung in Rechnung. Diese 
Kosten sind speciell folgende fHr ein Pferd» 

1) Zur Wieder -Aufsammlung der Ansohaffungskosten • • 23 Rthlr. 

2) 6 Metzen Hafer täglich, thut 137 Seh. jahrUoh, zu 1 Rthlr., 137 - 

3) 50 Ctr. Heu jahrlich, zu 1 Rthlr., 50 - 

4) 6 Schock Bunde Stroh jahrh'ch, zu ORthlr., .... 36 - 

5) Für den Beschlag « . . . 36 - 

6) Erhakungs* und Emeuerungskosten des Geschirrs und 
Stallgeräthes 12 • 

7) Lohn des Kutschers 132 -> 

8) Erhaltungs« und Erneuerungskosten der Livree desselben 12 - 

Thut zusammen für 1 Pferd und seinen Führer 438 Rtbir. 
und fnr die gemSfs $. 26. nötbigen 120 Pferde und eben so 

viele Kutscher . 52 560 Rthlr. 

Für unvorhergesehene Ausgaben . . . ^ . . . 3 500 - 

Zusammen 56 060 Rthlr. 

34. 

Hieraus ergeben sich nun die jährlichen Kosten der Transportkraft 
wie folgt: 

Für Dampfkraft TurPferdekraft. 

1) Zur Feuerung der Dampfwa«- 

geui nach $. 32., 29 200 Rthlr. 

2) Kosten der Führung der Dampf- 

wagen, nach §. 33. I., ...... 5220 - 

3) Kosten der Pferde zum Dienst 
auf den Bahnhöfeni der Wagenmeister und 

Beleuchtung der Hallen, nach §. 33. IL, 7 444 • 7444 Rthlr. 

Bis hierher 41 864 Rthlr. 7444 Rthlr. 
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Für Dampftraft Für Pferdekraft. 

Bis hierher 41'864 Rlhb-. 7 444 Rthlr. 

4) Erhaltungskosten der Pfwde 
zum Transport durch dieselben 56 060 Rthlr. 



Thut zusammen jührlidi fBr die 
lOi Meilen lange Bahn ... 41 864 Rthlr.* 63 504 Rthlr. 

Also auf die Meile 3987 Rthlr. 2 Sgr, 6048 Rthlr. 

und, auf die Transportmasse von resp. 
82 975 und 95 175 Tonnen verth^t, lur 
die Tonne auf die Meile 1 Sgr. 5,299 Spf. 1 Sgr. 10,877Spf. 



Ausgaben II. 5. $. 12. 

35. 

Hierauf kommen in Ansatz: 

1) Gehalte der Einnehmer 2000Rtfabr. 

'2) Druckkosten der Fahrbillets 500 - 

3) Die andere Hälfte der Gehalte 8. bis 16. $. 18. . 4870 - 

4) Zu unvorhergesehenen Ausgaben ..... 1500 • 

Zusammen für die 10|^ Meilen lange Bahn 8870Rtiür. 

Thut fSr die Meile .... 844 Rthlr. 23 Sgr 






FSr Dampftraft. FiirPferdekrafi. 

Und für die Tonne auf die Meile . . . 3,665 Spf. 3,195 Spf. 



48 ^ 1« £t/i7ge« in Zahlen über Eisenhahnen. 

V. Züsammenstellnng der Ausgaben auf einer Eisenbahn 
and Kosten der Tonne Fracht ai^ die ]IIeile<* 

36. 

Dieses sind die verschiedenen jährlichen Ausgaben auf meiner Eisen«* 
bahn nach der Aufzahlung in $• 12« und nach §• 10. in zwei Uaupttheile 
zerfallend^ der eine von der Frequenz unabhängig und aho im Allgemeinen 
nnr nach der Lange der Bahn sich richtend^ der andere ßuch mit dßr Frtm 
quenz in geradem Yerhaltnils zu* oder abnehmend« 

Es ergiebt sich aus der Berechnung $. I$»bis35. in der Zusammen« 
Stellung zunächst Folgendes« 

Jülirliche Aqgyaben anf eine Meile Eisenliah«^ 

i^ür Dampfkraft Für Dampfkxaft Für Pfenkkraft Für Pferaekraft^ 
auf massiven auf plattirten auf massivjtxi auf plattirten 
.filchienen. ScJiieneo. I^chienen. Schienen. 

Von ^er Frequenz Von der Frequenz Von der Frequenz Von der Frequena 

unabhün- «bhän- luiabhän- abliäa- unnbhän- «•hbäo^ unabhän- abliün- 

lur die für die für die für tbe 

Tonne. Ton^ie« Jonne. Tonne* 

RHU. Sgr^ Spf, RtU. «gr. Spf. RtM. «gr. Spf. Rtlil. Sgr. Spf^ 

§. 12. 1. Der von äer Frf- 
qutnz unabhängige Thtil 
der Ausgaben. 

A. l.u. 2. 1 Proc. der Bauko- 
kotten der Bahn 9 nach §. 16. 
und 16., ....... 1550— 1310-^ 1433— 1288^ 



I « X ■ 



Th ttt 1550 -. 11310 — 1433 — 1288 -- 

B. 3. Der hier^r gehörige Thtil " " 

der Erhaltungskosten des Bau- 
werks, nach $. 17., . ^ . . 2557 ß 4957 6 2657 6 4542 2 

C» 4. Der hierher gehörige Theil 
der Verwaltungskosten, nach 
$.18., 1463 25 1463 25 1463 25 1463 25 



^•*« 



Tbnt Summe Ton B^ und C, 4021 1 6421 1 4021 1 6005 27 

§. 12. 11. Der im f^erhält- 

nifs der Frequenz stehende 

Theit der Ausgaben. 
D. 1. 1 Proe. Ton den Anscbaf- 
fungskoeten der Transportmit- 
tel, nach §.25. und ;56., . . 0,t98 0,798 0,400 0,456 



Thut . . . 0,798 0,798 0,450 0,450 



K. 2. Der hierher gehörige Theil 
der Erhaltungskosten der Bahn, 
iiach§.^., 8,585 8,791 7,175 7,355 

F« 3. Erbaltnngskosten der Trans- 
portmittel, nach §. 31. , . . « . . 10,438 10,438 2,611 2,611 

Xv. 4. Kosten der Transportkraft, 

nach §.34., ...... • I Sgr. 5.299 1 Sgr. 5,299 1 Sgr. 10,877 iSgr. 10,877 

H. 5. Der hierher gehörige Theii 
der Verwaltungskosten, nach 
§. 35., . . • . . 3,665 - - 3,665 - - •,.105 * - 3J95 



Thut Somme ron E. F., G., H., . 3 Sgr. 3,987 3 Sgr. 4,193 2 Sgr. 1 1,858 3 Sgr. «f,038 



> 3 J95 
Sgr. (]f,038 
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Nun wird der geringste Zinssatz, auf weldiea PriraC^Uiitoniebiner 
einer Eisenbahn werden rechnen müssen^ mindestens 6Prooent sein^ weil 
angenommen wird, dafii darunter ein Fonds von wenigstens f Proceat 
zur Amortisatton I 1 Procent zur Reserve und vielleicht nodi Kosten der 
Entschädigung des Post-Regab, oder dergleichen ^ mitbegriffen sind« Die 
niicbsten höheren Zinssätze werden T^ 8 etc. bis 12 Proeent sein. Ton 
den etwaigen nach heberen Zinssätzen mögen noch 14, 16, 18 und 20 
Procent in Rechnung gebradit werden. Es kommen also, nächst der Yer--' 
»nsung 0, welche den Fall nach ier Amortisation ausdrückt^ die Zinssätze 
6^ 7, S, 9, 10, 11^ 12, 14, 16, 18 und 20 Procent in Berechnung^ 

Man mub nun in §• 36. die Ausgaben A. und D. mit diesen ver* 
scfaiedenea Zahlen multipliciren und die Producte resp. zu den Summen von 
B. und C. und von E., F., 6^ und H. addiren. Also mub man, z« B» in dem 
Falle von 8 Proeent Verzinsung, z. B. (Hr Dampfkraß aufmassipen Schienen, 
erstVch 8 mal 1550 Rthlr. zu 4021 Rfhlr. 1 Sgr. addiren, giebt 16 421 Rthlr^ 
1 Sgr», an Ausgaben, die von der Frequenz unabhdn^ sind, für 1 Meile Eisei^ 
bahn. Zweitens mufs man 8 mal 0,798 Spf. zu 3 Sgr. 3,937 addiren, 
giebt 3 Sgc 10,371 Spf. für die Tonne auf die Meile, 

Dieses giebt zunächst folgende Tabelle^ 

Jfihriiche Aosgaben auf einer Meile BisenbahH, 

1*or Dam^ifkraft Fär Dampfknidt iPar Pferiekraä FSr Pferdekraft^ 

YeniBfSBg l^^f maisiyen auf ;^lat$rtea anf massiTea auf plattirten 

^^ *' Schienen. * Sefaienen. Sabieoen. Schienen. 

Aulaice- Capitata. ^^^ ^®' Frequenz Ton der Frequenz Von der Freqnen^ Von der Frequenz 



|iaabl>aa- 



Bt^I. Sgr. 

1) OProo*(Bachder 

Amortisation) • 402) 

6 



nbliänciffi 
frir ffie 
Tob««. 

Sgr. Spf, 




«bhaneig, 
for 41« 
Tonne. 

Bthl. Syr. Sgr. Spf. 



7 

8 
9 



2) 
3) 
4) 

5) 
a) 10 
7)11 

»12 

9) 14 

10) 10 

11) 18 

12) 20 



1 
I 
1 
1 
1 
1 



13321 
14871 
16421 
17971 
19;>21 

2W1 l 
22621 1 
25721 1 
26821 1 
31921 1 
36021 1 



Ciclle^a Journal J. itaukutut 



3 3,987 6421 } 

3 8,775 14281 1 

3 9,573 15591 1 

3 10,371 16901 1 

3 11,169 18211 1 

3 11,967 19521 | 

4 0,765 ?0831 1 
4 1,563 22141 1 
4 3,159 24761 1 
4 4,755 27381 1 
4 6,351 30001 1 
4 7,947 32621 1 

Bd. 1^ HfU 1. 



3 4,193 

3 8,981 

3 9,779 

3 10,577 

3 11,375 



4 
4 

4 
4 

4 
4 
4 



0,173 
0,971 
1,769 
3,305 
4,961 
6,567 
8,Ij3 



unabhan- 
RtlU^Sgr. 

4021 1 
12619 l 
14052 1 
15485 1 
16918 1 
18351 1 
19784 1 
21217,1 
24083 1 
26949 1 
29815 1 
32681 1 



Abhängig, 
für dl« 
Tjoane. 

Sgr. Sp#, 

2 11,858 



unabbah- «bhangig, 
eis, für at« 

*** ' Tonne. 

Bthl.Sgr^ Sgr. Spf. 



3 
3 
3 
3 
3 



2,558 
3,008 
3,408 
3,908 
4,358 
3 4,808 
3 5,258 
3 6,158 
3 7,058 
3 7,958 
3 8.858 

[7 J 



6005 27 
13733 27 
15021 27 
16309 27 
17597 27 
18885 27 
20173 27 
21461 27 
24037 27 
26613 27 
29189 27 
31765 27 



3 
3 
3 
3 
3 
3 



0,038 
2,738 
3,188 
3,538 
4,088 
4,538 
3 4,988 
3 5,438 
3 6,338 
3 7,238 
3 8,1H8 
3 9,038 



$0 ' 1* EinigeM in Zuhltn über EUtnhähmtH, 

38. 

Die geringste jäkrliclie Transpwtmasse, bei welcher, wie sich auch 
sogleich zeigen wird^ eine Eisenbahn bestehen kann, dürfte \ Million Ctr« 
(25000 Tonnen) sein; zusammen an Personen und Frs^httransport : die 
grfifste auf einem einzelnen Schienenpaar transportable Masse 4 Millionen 
Centenr (200 000 Tonnen). Es sollen in Rechnung gebracht werden ^^ 
I9 Hy 2, 2^, 3, 3i und 4 Millionen Centner. 

Um nun die gesammten Transportkosten für die Tonne auf die 
Meile zu finden , mufs man also in der Tabelle §. 37. diejenigen Kosten, 
welche nicht von der Frequenz abhängig sind ^ mit der Zahl der Tonnen 
der angenommenen Transportmasse dividiren und den Quotienten zu den 
in der Tabelle schon vorkommenden * Kosten für die Tonne auf die Meile 
addiren. Die Summe giebt die gesammten Transportkosten einer Tonne 
auf die Meile» Z. B» um die gesammten Transportkosten auf einer plattir« 
ten Eisenbahn, für Dampfkraft, bei einer Transportmasse von 1^ Millionen 
Centner (75 000 Tonnen) jährlich, für eine Verzinsung von 10 Procent zu 
finden, mufs man die in der Tabelle §• 37. in der dritten verticalen und in 
der 6ten horizontalen Reihe stehenden 10 521 Rthlr. 1 Sgr. durch 75 000 
diridiren und den. Quotienten, weldber 7 Sgr, 9,701 Spf. ist, zu den in 
der 4ten verticalen und 6ten horizontalen Reihe stehenden 4 Sgr» 0,173 Spf. 
addiren« Die Sunmie von 11 Sgr. 0,874 Spf. giebt die gesanmiten Kosten 
für die Tonne auf die Meile. 

Auf diese Weise gerechnet, ergiebt sich folgende definitive Tabelle der 
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(Sesarnrnfen Transportkosten einer Tonne auf die Meile, 



Verzinsung 






jur 


eine jAhrlicbe Frcqaeos Jon 


i 








des Anlage- 
CapiU^U. 




















^^^^^^^ 


( 


iMilLCtr. 


iMill.Ctr. 


liMilUCtr. 


2Mill.Ctr. 


3iMilI.£tr. 


SMill.Ctr. 


34Mill.Ctr. 


4Mill. Ctr. 






Sgr. Spf. 


Sgr, Spf. 


Sgr. Spf. 


Sgr. Spf. 


Sgr. Spf. 


Sgr. Spf. 


Sgr. 


Spt 


Sgr. Spf. 




/ Proc. 


8 1,9 


5 8,9 


4 11,3 


4 6,5 


4 3,6 


4 1,6 


4 


0,3 


3 11,2 




/ 6 - 


19 8,6 


11 8,7 


9 0,7 


7 8,7 


6 11,1 


6 4,7 


6 


0,2 


5 8,8 




1^ - 


.21 7,7 


12 8,6 


9 9,0 


8 3,1 


7 4,4 


6 9,3 


6 


4,2 


6 0,3 




1 8 . 


23 6,8 


13 8,6 


10 5,2 


8 9,5 


7 9,7 


7 1,8 


6 


8,2 


6 3,9 


1. Für 


9 - 


25 6,0 


14 8,6 


11 1,4 


9 3,9 


8 2,9 


7 6,3 


7 


0,1 


6 7,5 


• Dampflraft ^ 


/lO . 


27 5,0 


15 8,5 


11 9,7 


9 10,2 


8 8,2 


7 10,8 


7 


4,1 


6 11,1 


aof massiven * 


\ll . 


30 0,8 


17 0,8 


12 8,8 


10 6,8 


9 3,2 


8 4,8 


7 


9,3 


7 3,8 


Scliienen. 


Al2 . 


31 .3,3 


17 8,4 


13 2,1 


10 11.0 


9 6,7 


8 7,9 


8 


0,1 


7 6,3 




jl4 . 


35 1,5 


19 8,4 


14 6,6 


11 11,8 


10 5,2 


9 4,9 


8 


8.1 


8 1,5 




fl6 - 


38 11,8 


21 8,3 


15 11,1 


13 0,5 


11 3,8 


10 1,9 


9 


4,0 


8 8,6 




fl8 . 


42 10,0 


23 8,2 


17 3,6 


14 1,3 


12 2,3 


10 11,0 


10 


0,0 


9 3,8 




\2a . 


46 8^3 


25 8,1 


18 8,0 


15 ^,0 


13 0,8 


11 8,0 


10 


8,0 


9 11,0 




/ Proc 


11 0,7 


7 2,4 


5 11,0 


5 3,3 


4 10,7 


4 7,6 


« 

4 


6,4 


4 3,8 


■ 


1 Ö - 


>20 10,6 


12 3,8 


9 5^ 


8 0,4 


7 2,1 


6 7,3 


6 


2,4 


5 10,7 




1 ^ ' 


22 .6,3 


13 2,0 


10 0,6 


8 5,9 


7 ^,7 


6 11,2 


6 


5,9 


6 1,8 


-■ 


\s - 


24 2,0 


14 0,3 


10 7,7 


8 11,4 


7 11,3 


7 3,1 


6 


9,3 


6 5,0 


II. Für 


19 . 


25 9,6 


14 10,5 


11 <ifi 


9 4,9 


8 3,8 


7 7,1 


7 


0,8 


6 8,2 


Dampfkraft < 


/lO . 


27 ;5ß 


15 8,7 


11 9,9 


9 10,4 


8 8,4 


7 11,0 


7 


4,3 


6 11,3 


• 1 

ßm£ plattirten 


\1I - 


a9 Ofi 


16 7,0 


12 5,0 


10 4,0 


9 1,0 


8 3,0 


7 


7,8 


7 2,5 


Schienen« 


\l2 . 


30 8,6 


17 .5,2 


13 0,0 


10 9,5 


9^ 5,5 


8 6,9 


7 11,3 


7 5fi 




|14 - 


33 11,9 


19 1,6 


14 2,2 


11 8,5 


10 2,7 


9 2,8 


8 


6,3 


7 11,9 


^ 


lio - 


37 3,2 


20 10,1 


15 4,4 


12 7,5 


10 11«8 


9 10,7 


9 


1.3 


8 6,2 


1 


118 - 


40 <),6 


22 6,6 


16 6,6 


13 6,6 


11 9,0 


10 j6,6 


9 


83 


9 0,6 




\20 - 


43 9,9 


24 3,0 


J7 8,7 


14 .5,6 


12 6,1 


11 2,4 


10 


3,3 


9 6,9 




/ Ppoc 


7 9,8 


5 4,8 


4 7,2 


4 2,3 


3 11,4 


3 9,5 


3 


8,1 


3 7,1 




6 - 


18 4ß 


10 9,4 


8 3,1 


6 12,0 


6 2,9 


J^ 8,8 


5 


4,5 


li 13 


• 


7 - 


20 1,4 


11 .8,2 


8 10,5 


7 5,6 


6 7,5 


6 0,7 


5 


7,9 


5 4,3 




8 . 


121 10,4 


12 7,0 


9 5,8 


7 11,2 


7 0,1 


6 4,6 


5 


11,3 


Ä 73 


in. För 


9 - 


23 7fi 


13 A7 


10 1,1 


8 4,8 


7 4,6 


6 8,5 





2,7 


J} 10,4 


Pfcnrde][raft j 


10 <- 


25 4,6 


14 4^ 


10 8,4 


.8 10,4 


7 9,2 


7 0,4 


6 


«,1 


6 M 




iU . 


27 1,7 


15 3,3 


11 3f8 


9 4,0 


8 1,8 


7 4,3 


6 


9,5 


6 4,4 


Soliienen. 


U2 - 


28 10^ 


16 2,0 


» 11,1 


9 9,6 


8 6,4 


7 8,2 


7 


0,9 


6 7,4 




|i4 -. 


32 ;5,0 


17 11,6 


13 1,8 


10 8,9 


9 3,5 


8 4,0 


7 


7,7 


7 1,5 




116 - 


^ 11,1 


19 9,1 


14 4,4 


11 8,1 


10 0,7 


8 11,7 


S 


2,5 


7 7,6 


. ' 


[18 - 


39 5,3 


Hl 6,6 


15 7,1 


12 7,3 


10 9,8 


9 7,5 


8 


9,3 


8 1,6 




\20 - 


42 JLl^ 


9^ 4ß 


W A7 


13 0^5 


11 7,0 


10 3,3 


9 


4,1 


8 1,7 




/ Proc. 


10 2,1 


6 7,3 


5 4,9 


4 9,7 


4 5,3 


4 2,5 


4 


0,4 


3 10,8 




6 - 


19 8,5 


11 5,6 


8 8,7 


7 4,2 


6 6,3 


5 11,7 


5 


7,0 


5 3.5 




7 - 


21. 3,5 


12 3,3 


^ 3,3 


7 9,3 


6 10,5 


6 3,2 


5 10,1 


5 6,2 


• 

1 


8 - 


^10,4 


13 1,0 


9 9^8 


8 2,3 


7 2,5 


6 ^7 


6 


1,1 


5 8,9 


IV. Kar 


9 - 


24 5,5 


13 10,8 


10 4,6 


8 7,4 


7 6,8 


6 10,3 


6 


4,3 


5 11,8 


Pieraekfaif j 


10 • 


26 Ofi 


»4 8,6 


10 IM 


9 0,5 


7 10,9 


7 1,9 


6 


7.4 


6 2,5 


auf plattirten ! 
Scuienen. 


iU . 


27 Jfi 


15 «,2 


11 5,8 


9 Z>,6 


8 3,1 


7 5,4 


ß 10,5 


6 5,3 


12 - 


29 2,5 


16 4^ 


12 0,5 


9 10,7 


8 7,2 


7 8,9 


7 


li6 


« 8,1 




14 - 


32 4^ 


17 11,4 


13 1,7 


10 8,9 


9 3,6 


8 4fi 


7 


7,8 


7 1,6 




16 - 


35 6,5 


19 6,9 


14 3,0 


11 7,0 


9 11,9 


8 11,1 


8 


2,0 


7 7,1 




18 - 


38 8,5 


21 2,3 


15 4^3 


12 5,2 


10 8,2 


9 6,2 


8 


8,2 


8 0,7 


« * 


\20 - 


41 10,5 


22 9,8 


16 5,5 


13 3,4 


11 4,5 


10 1,3 


9 


2,4 


8 6,2 



< t. 
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Yh Bemerkimgeii in Folge der Resultate^ 

39. 

Aus dieser Tabelle lassen sich man durch eine leichte Uebersicht man- 
Digfache Folgerungen smhen, nnd es lalst sich danach wenigstens der eine 
der beiden Tbeite des Nutzens nnd der Wirkungen einer Eisenbahn - Dnterw 
pefamung, nemlich die Erspar vng an TransportAro^/im gegen die auf Chans- 
s^n^ direct beurthdien« 

Die beiden Theile des wesentfichen Zwecks und Nutzens einer Ei- 
senbahn sind nemlich: 

Der ente: daCs darauf , insbesondere durch Dampfkraft ^ Personen 
und Waaren schneller , und bei weitem sctineller fortgeschafft werden kön- 
nen als auf Chauss^n« Dieser Theil des Nutzens liilst sich nur zum Theil 
und nur bedingungsweise in Geld schätzen } denn die Zeit hat häufig aucb 
noch anderen als Geldwerth. 

Der andere: dals auf Eisenbahnen Personen und Waaren tcoklfeiler 
transportirt werden können als auf Chausseen. Dieser Theil des Nutzens 
kann nach der Tabelle dhrect beurtheilt werden, und zwar unter den ver- 
schiedenen Umständen, die gewöhnlich vorkommen , und zugleieh mit An- 
gisbe des Gewinns, welchen Privat -Unternehmer von ihrem Anlage -Capi- 
tal sich versprechen dSrfen* Wir weiten einige von den Bemerkungen 
mid Folgerungen^ weFche die Tabelle ergiebt, durchgehen« 

A. Einflufs der Frequenas« 

Man kann, wie weiter oben bemerkt, der Erfahrung infolge an« 
nehmen, dais die Transportkosten auf Chausseen, im Durehechnkt der 
Tenchiedenen SrtHchen Verhältnisse und der Jahreszeiten, 1 Sgr. inr deo 
Centner, also 20 Sgr« /Dr dt^ timne auf ^ Meile betragen^ \ 

Nun kann man annehmen, dals m der Regel, eine Eisenbahii nur 
dann bestehen kann und wird, wenn sie wohlfnler transportirt als eine 
Chauss^; denn die Fälle, wo die grölsere und grobe Geschwmdigkeii 
etwa höhere Transportkosten wertb erachtet werden mochte, werden 
aalten sein« 
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Ton diesem Maafitftabe ausgehend ^ seigt die Tabelle , dafii eine 
Eisenbahn 9 z* B« mit Dampfkraft auf massiren Schienen (I.), unter den 
gewuhnfichen ortlichen und Terrain -Terhättnissen^ mit einer Frequenz von 
i Millionen Ctr* höchstens nur 6 Procent Zinsen abwerfen wird; denn 
schon bei 7 Procent kostet die Tonne auf die Meile 21 Sgr. 7,7 Spf« ; 
also mehr als auf der Chaussee» Mit einer Frequenz ron 1 Million Ctr* 
dagegen kann der Ertrag schon bis 14 Procent steigen , die die Trans» 
portkosten diejenigen atif der Chaussee erreichen; mit If Million Ctr« 
schon bn 20 Procent, und mit 4 Millionen Ctr* erreichen die Kosten des 
Transports, selbst bei 20 Procent Zinsen, erst etwa die Hdlfte der Kosten 
auf der Chaussee« 

Doch muls man wohl annehmen^ dais die Transportkosten auf ei- 
ner Eisenbahn diejenigen auf der Chauss^ auch nie errdchen^ sondern in 
der Regel etwa nur die Hdl^e davon betragen dürfen« Wird dieses angenom« 
men, so zeigt die Tabelle, dab eine Eisenbahn mit massiven Sdiienen,. 
und mit Dampfkraft befaln^en^ wenn die Frequenz nur i Million Ctr« be- 
trBgt, nur oAne Zinsen, also etwa nur vom Staate ausführbar ist« Beträgt 
dagegen die Frequenz 1 Million Ctr#, so kann man schon auf beinahe 6 Pror 
Cent Zinsen redineu} betragt sie If Million Ctr., auf beinahe 8 Procent; 
4>ei 2 Millionen auf etwa 10 Procent} bei 2i Mill. Ctr« auf etwa 12; bei 
3 MiU« auf beinahe 16; bei 3^ Mill« auf 18 und bei 4 MiU« Ctr« \uS 20 
Proeent Zinsen. Wie es sich mit diesen Zahlen- in^ den andern drei Fäl- 
len, fmr Dampfkraft auf plattirten Schienen^ oder fHr Pferdekraft auf mas» 
siven oder plattirten Schienen verhält, labt sich auf Shnliche Wene unmit» 
telbar aus der Tabelle entnehmen. 

Man sieht hieraus, welchen grinsen Einflub die ZMnahme der Fre^ 
^fueni auf den Ertrag für Privat -Unternehmer hat« Da nun aber nach 
allen Erftdirungen die bisherige Frequenz einer Strebe durch eine Eisei^ 
bahn von selbst sidi verm^rt, nberaU wo nur glachsam der Sio/f daxn 
^rorlnnden ist, auch schon allein wegen der groben Geschwindigkeit des 
Transports, letzteres besonders, was die Passagiere betriflEk: so folgt daraus 
tfie Gute dieser Unternehmungen Sberfaaupt, und rückwärts der Nutzen 
derselben für den Staat« 

Auch folgt, dab Privat ^Unternehmer, in dem Falle einer bisher 
Hiebt sdur frequentea Strebe, in ihrem eignen Interesse ungemein wohl 
tbn werden^ eo woUfeU als mSgKch zu &hren| und lidber mit ganz 
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mSisigen Zinsen ftich 2u begnügen ^ um nur erst duroh die Wohlfeilheit 
des Transports den Verkehr zu heben* Hat sich derselbe erst vergrofseH^ 
so kommen 9 xind zwar ohne nachheri^e Erhöhung der Transportkosten^ 
die höheren Zinsen von selbst* Es habe z. B. eine Strafse bisher hoch* 
stens nur eine Frequenz von 1 Mill* Ctr* gehabt, so werden die Unter- 
nehmer wohl thun, die Fahrpreise dennoch auf höchstens nur die Hälfte 
derer auf der Chaussee zu bestimmen ; also auf etwa 10 Sgr. fiir die Tonne 
.auf die Meile« Alsdann werden sie freilich, wie die Tabelle zeigt, Unfangs 
noch weniger als 6 Proeent Zinsen einnehmen« Es ist aber nun, in so fero, 
wie gesagt, nur der Stoffe zu einer Belebung der Frequenz da ist, zu er war« 
ten, dals die Frequenz sich wenigstens verdoppeln werde; denn es ist faat 
. als ein Erfahrungssatz anzustehen, dals nicht blofs die nemlißhe Summe an 
Transportkosten nach wie vor vom Publico ausgegeben winl^ so dals der 
.Transport, wenn er z.B. nur noch die JEToZ/K^ kostet, sich verdoppelt: not^ 
,dern die Summe der Transportkosten steigt gewöhnlich noch, und in selyr 
starkem YerhSltnifs, so wie die Transporte wohlfeiler werden; Wie auoh 
natürlich ist, weil dann Dinge transportabd werden, die es vorher mcbt 
waren« Auf Chausseen wird in Summe gewÜs mel mehr ausgegeben jdc 
vorher auf den unbebauten Strafren, obgleich die Fahrt auf den Chaussi&ao 
wohlfeiler ist« Ist aber nun in dem angenommenen Falle die Tran^ort« 
tnasse auch nur von 1 auf 2 Mill« Ctr« gestiegen, so wirfl die Eisenhaho^ 
wie die Tabelle zeigt, schon ohne Erhöhung der Transportkosten^ nen^ 
•Geh wahrend sie nach wie vor 10 Sgr. fir die Tonne bleiben, über ID 
Procent Zinsen ab, u. s« w« 

Der Stoff zur Vermehrung <3er Frequenz, wie wir es aosgedräobt 
beben, ist aber eigentlich fast immer, in jedem angebauten und einiger« 
maalsen dicht bevölkerten Lande vorhanden, und es ist dazu gar nieht etwa 
«öthig, dals die Stralse eine eigentlidie Handdsstrafse sei« Dieser Um» 
stand ist ungemdn wichtig, und es hfingt damit insbesondere weiter der 
grolse Nutzen zusammen, welchen wohlfeile Tranq^orte, und folglich Ei» 
aenbähnen für das Gemeinwesen haben. Er liegt darin, dafs viele Arti- 
kel, die bisher wegen der hohen Transportkosten auf der Cbauss&i gas^ 
flicht transportabel waren, es werden, sobald der Transport wohlfeiler 
mSglidi ist« Gesetzt z. B« in irgend einer entlegenen Gegend könne der 
Centner Kartoffeln -fnr 5 Sgr« produdrt werden, ond in einer 18 Meilen da# 
ron entfernten grolsen Stadt koste derselbe^ aus dw NShe bezogen^ 20 Sgr^^ 
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80 kÖDDeo die Kartoffeln gar nicht aus jener entfernten Gegend naoh der 
Stadt gebracht werden; denn da nach der Voraussetzung der Transport 
derselben auf der Chanss^ 1 Sgr« für die Meile , ako 18 Sgr. kostet y' so 
wurden die Kartoffeln, aus der entfernten Gegend nach der Stadt gebracht, 
23 Sgr* kosten, und folglich keinen ikbsatz finden, weil sie für 20 Sgr« in 
der Nähe der Stadt zu haben sind* Nun aber transportire die Eisenbahn 
die Kartoffeln für die Hälfle, also für Sgr«, so lassen sie sich zu 14 Sgr* 
auf den Markt bringen. Sie werden daher jetzt Absatz finden» Die Folge 
wird sein, dals der Gewinn von 6 Sgr. vielleicht sich theilt, und daCi 
also der Städter fortan die Kartoffeln für 17 Sgr. kauft, der Producent 
dagegen sie nunmehr statt mit 5 mit 8 Sgr. zur Stelle bezahlt bekommt« 
Der Stadter hat dadurch Vortheil erlaogt: der Vortheil für den Produ« 
oenten aber ist ungemein wichtig und erhöht die Cultur und den Werth 
seines Besitzes. Der Producent in der Nahe der Stadt verliert jetzt zwar 
allerdings einen Theil seines Absatzes; aber auch erstens nur einen 
Theil; denn auch er kann die Eisenbahn benutzen, um seine Waarea 
wohlfeiler zu Markt zu bringen; zweitens kann er auf andere Dinge mch 
legen ^ die Absatz haben, und drittens kann er durch die Eisenbahn, um-» 
gdiehrt, der entfernten Gegend, welche die Kartoffeln liefert, Erzeugnisse 
zufahren, deren diese bedarf, und die sie nun bezahlen kann und wird^ 
da sie durch die bessere Cultur die Mittel dazu erhalten hat. 

In deon^alle der Kartoffeln sind gar viele andere Artikel, z. B« 
Getraide, Sakf^'JB'leisch, viele andere Lebensmittel, Fourrage, Brenn- und 
Bauholz, Erze, Metalle, Kohlen, Ziegel u. s. w«; und so ist der iS'tojf' zur 
Erhöhung der Frequenz fast Sberall vorhanden, und kann sogar bedeuten- 
der sein, als das was der eigentliche Handel liefert^ nemlich die Waaren» 
die von weiter herkonmien* 



B« Yergleiohung mit Chausseen« 

Tabelle zdgt femer gegenseitig, wie sehr man, so grob auch 
der Nutzen der Eisenbahn ist, von der Wahrheit entfernt bleiben würde^ 
wenn man annehmen wollte, die Ersparung an Transportkraft stehe in dem-' 
seihen Yerhältnils, wie die Zugkraft darauf mehr Liist ab auf Chauss^n fort« 
«obafflt« Aiif Chauas^ zieht ein Pferd etwa 20 Ctr« Netto -Laa^ abo etwa 
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26 Im 28 Ctr. Brafto'^Last fort; mtf BiMDbiluimy wie oben gefimdMp 
228 Ctr«9 also 8 bis 9 mal so viel Gleichwohl aiiken die TransportluH 
Bten auf der Eisenbahn nie, und seihet unter den allergonetigsten Verhalt« . 
niMen nidit, bis aufdenSfen TAeil derjenigen auf Chaois^en hinab* Selbst 
nach der Amortisation^ oder ohne Verzinsung des Anlage» CapitalS| betra» 
gen sie immer noch wenigstens den &ten Theil^ und mit angemessener 
Verzinsung mub und kann man inmier noch ganz zufrieden setn^ wenn 
man daimt blols bis auf die H^le oder den dritten TheU kommt. Dia 
Ursache davon U^ in den höheren Kosten des Baues und der Erhaltung 
der Eisenbahnen und der Transportkraft; besonders wenn mit Dampf ge^ 
fahren wird. Man sieht also^ wie trügerisch und grundlos allgemeine Rair 
sonnements sein würden^ die^ blols auf die Thatsache ittn^ daCs ein Pferd 
auf Eisenhahnen 8 mal so viel fortzieht als auf Chausseen , vorspiegela 
wollten, es lasse sich ^ der Transportkosten auf Chausseen gewinnen; und 
das über alle Gebirge hin, eine Eisenbahn möge kosten, was «e woUe^ 
Dies ist durchaus nicht der Fall; aber gleichwohl ist audi schon eine Eg^ 
qparong von der Hälfte oder f vollkommen hinreichend, um in F81Ien, wo 
sonst das Terrain und die Oerdichkeit die Schwierigkeitea nicht zu sehr 
rergrSlsem, den Unternehmern ungeheure Zinsen und dem Genieioweseii 
unermefalidie Vortheile zu bringen« 

lieber den Einflu& besonderer ortlidier Schwier^;keiten auf dia 
Resultate werden wir weiter uo^en einiges Nähere bemerken. Hier mag 
b« dieser Gelegenheit wiederholt und ein fSr allemal eriMert werden^ 
dab die Verhältnisse, welche der Berechnung der Tabelle zum Grunde ga« 
legt sind, und folglich ihre Resultate, allerdtogs nicht als die allgemem 
Stett findenden und passsenden betrachtet werden dürfen. Nur das Prio^ 
cip der Berechnung bleibt überall dasselbe. Auberdem aber labt sich 
wohl annehmen, dab wenigstens für ebene Gegenden, wie im nördlichen . 
Deutschland, die angenommenen mittleren Urostibide, und folglich die Ret^ 
sultate der Tabelle, so ziemlich passepd und die Abweichungen daTop nicht 
sehr grob sein werden^ 

C» Amortisation, 

Die Tabelle macht es femer anschaulich ^ wie wtcliti«; die AmorH'^ 
saiion des Anlage - Capitals ist, und wie dringend das Interesse des Public 
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«Mns aieft<4be irfordi^rt« Sioe EäseiAabii bat im der Tbak mm dann ent 
ihreu Zweck uud ibM Wirkung sa ^roUsfandig^ als es tmjglioh i^, jemUbt^ 
aamlich auch deo Zweck, die Transporte 90 wohlfeil m machen ab an an# 
gfht, wenn das Anlage -Capital mirückjfezahU ist und keine Zinaen mdir 
daron.zu entrichten sind^ 

Schon mit i Million €tr. (eine aehr geringe Frequena) ist eine Ei« 
aenbahn ausführbar , und TjBrmag mit der Hd^ der Transportkosten auf 
der Chaussee,- ihre Dienste zu leisten, wenn dae Anlage- Capieal nicht mehr 
verzinset werden darff und auch noch hei der sehr starken Frequenz von 
4 Ifillionen Ctr. faUen die Transportkosten nach der Amortisation fast auf 
die Hälfte d^s Betrages herab , der lor den in solchein Falle wohl mumm 
nehmenden Zinsfufii Ton 10 Procent Statt findet« 

Die Amortisation ist dso bei solchen Anlagen eben so nothwendig^ 
als sie wirksam ist und das Gemeinwesen einJR^c^ hat^ sie zu Tcrlangen^ 

Es ist ähnlich z^war allerdings vollkommen billig, dafe Diejenigen, 
welche ihr Geld zu gemeinnützigen Unternehmungen mit mehr oder we^ 
Diger Rjsioo hergeben, dafür reichliche Zinsen. «erhalten und {Br ihr Wag« 
nÜs reichlich entsdiSdigt werden* Aber unUMfy wiire^, durch die Zin« 
aen dem Publico für immer eine den Besitzern des Anlage- Capitals zu 
Theil werdende Steuer aufzulegen« Deiglaiohen Steuern erhalten sich 
auch in der Wirklichkeit nie, wenn man sie audi zugestehen wollte, son« 
dern werden immßt allmSlig^ auf irgend eine Weise abgelSset. In der 
That giebt es kaum irgendwo einen Fall, wo ein ^or Jahrhunderten an«i 
gelegtes Capital noch heute verzinset wurde ; was schon allein factisch den 
Beweis giöbt, dafs eine ewige Verzinsung dem Laufe der Dinge zuwider 
ist» Ererbte Primat •Berechtigungen auf Dienste, Grundsteuern, Zehnten 
und dergleichen, die man als you der früheren Anlage eines XIapitals herb 
kommend ansehen kSnnte, sucht man attmSlig jtAzulösen; und mit Recht» 
Staatssteuern sind nicht Zinsen einte Aidage^Capitak; denn den Regierten 
wird dafiir von der Regierung auch fortwährender Dbtzai geschaflft; die 
Regierung zahlt gegenseitig mit ihrer Sorge und MHhe. Zwar erhält audi 
durch eine gemeinnHtzige Anlage der fifeauernde für ^ Terziusuog des : 
Anlage «-Capitals ebenfalls den fortwährenden Nutzen des Werks; aber nicht 
Ton den CapitaU Eignern, sondern aus der Wirkung des Werks aelbst; und 
da der CapitaU Eigner für die Steuer gar kerne weitere Sorge und Mähet 
trägt, so ist ihm der Sieaamde auch mctas weitaB aehnUig, ab die ZorSok^^ 
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wAhmg temes Capitalfli mit angemeBseneii VorfheOen, und der Staat mols 
unstreit^ dairaaf bestehen, dalci er die Zkiracksahlatig annehme ; auoh sohoo 
deabylby damit das Capital wieder flnssig und der EigenthSmer gezwungen 
werde I ei za neuen nntdichen Unternehmungen anzmlegen. Eine unab- 
lusbare Verzinsung wäre nichts andieres als eine ewige Besteuerung des 
Publkunui und die Vernichtung eines bedeutenden Tbeib detf Nutzens des 
Werks selbst | also dnes Tbeils gerade desjenigen Zwecks^ den die An- 
lage hatte« 

Am nachtheiligsten ist die perpetuirliche Verzinsung , wenn sie das 
gewöhnliche Maals der Zinsen iibersteigt. Dann ist sie der Weg, Beich*' 
thnmer in den Händen Einzelner ohne ihr weiteres Zuthun aufzuhäufen^ 
während Viele, und zwar gerade aus der arbeitenden und erwerbendeo 
Qasse, mit der Beisteuer bdastet bleiben : also das Mittel, die MoDiigen auf 
Kosten der Arbeitenden zu berdchenu Die Förderung der Anhäufung 
Ton ReichtAümem überhaupt schon, und noch mehr, wenn dadurch die 
4e8 Wohlstandes geüenmit wird, kann aber der Gesellschaft nur schaden» 
Denn der Beiohthum ist weder dem moralischen, noch selbst dem phjr« 
andien Wohlsein günstig: eben so wenig wie sein Gegensatz die Armutb« 
Die Gesellschaft kann, in ihrem dgenen Interesse, nur allein die Verbre^ 
toBg des Wohlataniee fördern wollen; denn nur dieser allein führt zur 
sittlichen Vervollkommnung« Zwar ist es, was die Anhäufung von Capi^ 
talien in den Händen Einzelner betrifft, noch fast das Nemliche, wenn auch 
die Anlage - Capitelien. für gemeinnützige Unternehmungen durch die Amor« 
tMMitton zurückgezahlt werden, indem die Zurückzahlung noth wendig siit 
bfliigem Ersatz derjenigen Vortheile geschehen muls, die der Capitalist bei 
der Hergabe seines Geldes^ wegen des mehr oder weniger damit veri!>un« 
deo gewesenen Wagnnses, berücksichtigen mufiite. Allein der grolse ÜOi^ 
tenohied ist, dab dann, neben der Anhäufung, der Steuernde wenigstens 
befreit und ihm der Weg geöffnet wird, seinen Wohlstand zu fördern« 
Bs wird dann neben dem Reidithnm wenigjrtens zUffMch Wohlstand er^ 
sengt; Was im anderen Falle, der ewigen Besteuerung, nicht in eben dem 
Hiabe müglich kL Es Keliie mh audi noch, was den Punct des Wie-^ 
der^FKissigwerdens von Gapitalieo betrifi^, in dem Falle der fortwähre»» 
den Verzinsung, denken, dals, zumal wenn die Verzinsung das gew(ihiK 
Hohe Maais übersteigt, durch die Uel^ersdiiisse ebeniaUs neue Gapitalien sich 
anftamm ehi werdeoi «m aeoes nfitriiohen Unternehmungen zuzuwachseä} 



ioAefo es fehlt idaoq doch Smmer poch die JBefjreiuDg der Stmiemden midi 
die ßrpffidiing der Mittel ^nir B^noduDg Fer)>reiteten Wohlstandes. 

In jedem Falle muis daher un^weifi^aft hei einer gemeinnnfai^eQ 
IQnternehmuDg wX die AmortisaUon desAnlage^Capitals gerechnet werden} 
jund gCjgenseits Qiqssen scjio^ dcBhftlb die jZinMja hoher 3ein »Is gewühnIioh# 

Tiel kommt offenbar auf die Regel m^ nach «reicher das Anbga* 
Capital umortisirt wird. Ist dieselbe nicht angemessen, so kSnnen entwe« 
der das Publicum oder die Actionnairs Schaden leiden» 

Es lassen sich vielerlei Regeln der Amortisation aufstellen» Eine 
der besten scheint folgende zu seio^ weil sie die verschiedenen Interessen 
lieben einander befriedigen dürfte und zugleich sehr einfach ist» Sie be» 
iniht zuAachst iauf folgenden Erwägungen» 

Der Zweck der Amortisation ist nemlich: dem Publico möglicAsf 
füedrigere Tnmsportpreise zu verschafften, und dies nicht etwa erst nach 
pollendeter Amortisationj und dann auf einmal, sondern schon während 
iier Dauer derselben, und möglichst baldß 

Eine Bestimmung der Transportprebe von Sdten des Staats im 
Aofapge des (Gebriiuchs der Bahui und weiterhin von Zeit zu Zeit, wSh« 
irend der Amortisation, mochte picht angemessen Bein, weil sie Anfisngs 
nur sauf Yorausherechnuqgen beruhen könnte, die nie volle Sicherheit ha- 
jben; späterhin aber pur i^uf fortwährender Contrdle der Einnahmen und 
Ausgaben der Unternehmer, die eben so wenig angemessen sein möchte» 
Denn soll es mit dieser jControlle strenge genommen werden, so ist sie 
der Verwaltung beinahe gleich, und der Staat thnt dann besser, die Bahn 
selbst zu bauen und m jadministtjren ; jm>11 es damit nicht strenge gehal« 
jten werden, so entsteht Jeicht die Aoffordening za Täuschungen und im« 
riditigen Angaben» Per daraus ^entstehende Schaden an Geld ist dam 
nber noch der geringste j der moralisdie Schaden ist gröber, und dieser 
darf, sogar auch schpn in bloJber BerScksicbtigung des Geld-' Interesses, 
nicht au&er Acht gelassen werden ^ weil auch das wahre ß^M«. Interesse 
am Ende immer nur durch die Beobachtung moralisdier Regeln erzielt- 
wird; wie es laotisch das Prindp von Treu und Glauben im Handel nnd 
Terkehr im Grofsen beweiset« 

18*] 
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V 

DjeUnteraelinier-GesdfbGhaft iiiiifii alsa mSgKobst durch ikr eignes 
Interesse, und nur durch dieses, gezwuDgeii werden^ die Fahrpreise mS^ 
liebst nieilrig zu stelleD. 

Ferner ist es billige dals eine Babn^ die eioea sehr hoben Er^ 
trag abwirft 9 weniger lange im Besitz der Unternehmer bleibe^ als eine 
weniger eintragliche Bahn* Denn der hohe Ertrag ist ein unverhaltnils- 
mSlsiger Tribut, den das Publioum den Unternehmern zahlt; und obgleich 
es billig ist, dals die Unternehmer reichlich ior ihr Wagnils entschädigt 
werden, so ist es doch auch billig, dafs das Publicum nicht überlastet werde» 
Die Zahlung in den Amortisations- Fonds mufii also nothwendig mit dem 
reinen Ertrage iet Bahn im Verhälinifs stehen« 

Die Ausmittelung des reinen Ertrages durch ControlCmng der Ein« 
nähme mid Ausgabe der Gesenschaft dürfte ferner, eben wieder aus den 
obigen Gründen, nicht rathsam sein: also mnfii die Amortisations -Regd 
die Zahlung in den Anoortisations- Fonds möglichst ohne jene ControUe 
bestimmen. 

lEndlich ist es ganz nothig, dals der Staat gesichert werde, die Bahn 
nach Ablauf der Besitzzeit der Unternehmer in gutem Stande zu überkon^- 
men , weil sonst die Herstellungskosten wieder erst vom Publice durch 
höhere Fahrpreise ei^oben werden mülsten, und folglich der Zweck, durch 
die Amortisation das Minimum der Transportpreise zu erreichen, noch 
weiter hinausgeschoben werden würde« 

Alles dieses durfte sich nun, wie es scheint, und zwar sehr einfach^ 
durch folgende Amortisations -Regel erreichen lassen« 

44/ 

Brstlichi Dkf actüelle Ff^equenz auf der bisherigen Stralse wird 
entweder ron der Gesellschaft oder Tom Staate ausgemittelt; im erstea 
Fi^e wird die AusmiCtelung vom Staate geprüft« Der Staat yermag dieses 
immer so genau als es nach den Umständen möglich ist, und besser als 
Privatleute; denn er hat alle vorhandenen Mittel dazu in Händen« 

Zweitensi Die Gesellschaft liefert, um den Netto«* Ertrag der Uo* 
terndimung im Voraus zu sMUzen^ die Yorausberechnung der Anlage« 
Kosten und der Kosten der Transportkraft, so wie aller übrigen jahrlichen 
Ausgaben, die sie haben wird ; und zwar alles dies unter der Voraussetzung 
berechnet, dals die gesammte actuelle bisherige Frequenz der Strabe auf 
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die Eisenbahn iibergehe; denn M ist die Sadie der üotarnebmer, Sese 
gesammte Frequenz durch dne wohlfeile und dem Publico sonst vortiieil« 
hafte Transport -Art auf die Eisenbahn herSber zu ziehen« DerStaaf pr&ft 
diese Yorausbereohnungeuy und sieht zugleich auch darauf| dalsman nicht 
etwa mit unnöthigem Aufwände^ so wie auch nicht zu leicht baue; jedoch 
bt bei allen jenen Torausberechnungen^* wie siiDh sogleich zeigen wird^ durch« 
aus kein weit reichendes Detail oder sonst ängstliche Genauigkeit nStbig« 

Drittens. Der Regpl nach bleibt es nemlich den UntemehmiBni 
günzlich freigestellt, welche Transportpreise sie bestimmen wollen , in so 
fem diese Preise nur nicht etwa höher sind als die auf der bisherigen 
StrafSie; was aber die Gesellschaft wohl immer selbst vermeiden .wird, weil 
sie sonst Gefahr lüuft, dab gar nidits wX die Eisenbahn übergehe» 

Findet sich indessen durch die vorhin unter Zwdtens erwähnten 
überschläglichen Yorausberechnungen , dals der Netto -Ertrag der Bahn, 
in der Voraussetzung, die ganze bisherige Frequenz werde anf ue über- 
gehen, sehr hoch sein würde ^ wenn man die vollen Transportprdse auf 
der bisherigen Stralse annähme, etwa auch nur höher als 10 Plrocmt der 
Anlagekosten, so bestimmt der Staat niedrijfere Preise: etwa nadi dem 
Maalse, dals der Netto -Ertrag nur 10 Procent aiuimache. Dies kann die 
Gesellschaft unbedenklich annehmen, und um so mehr, da es schon in 
ihrem eigenen Interesse ist, die Fahrpreise herabzusetzen, weil sie dann 
erwarten darf, dab die Frequenz in gleichem Terhältnib steigen werde* 

Viertens. Die Gesellschaft beginnt nun mit diesen voransbestinmiten 
Transportpreisen den Gebrauch der Bahn» Da die Preise in keinem Falle ho- 
ber sind als diejenigen auf der bisherigen Strebe, sondern vielmehr beinahe 
unfehlbar niedriger, lio wird der Erfolg nicht ausbleiben, dab nicht allein 
die gesammte bisherige Frequenz auf die Eisenbahn übwgeht, sondern 
dab auch die Frequenz noch zunimmt* Die Netto - Einnahme whrd aho. 
vielleicht doch wieder hoher steigen als 10 Procent, welches Maab bei 
den Torausberechnungen angenommen war, und zwar hSher als 10 Pro- 
oent des vorausbestimmten Actien-^Caykals^ welches ab^ die Summe der 
Anlage -Kosten angesehen wird. Dab dieses Capital nicht gar zu hodi 
angeschlagen werde: darauf hat der Staat bei der Prüfung des Projects 
gesehen« Ist es etwa zu niedrig berechnet gewesen, und hat die Aus- 
führung mehr gekostet, so dab das Actien - Capital erhSht werden mufs, 
80 mub die Geselbohaft solches nachweisen» 
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Nun kommt m darauf an, die AmortMatioii so apsaordoani da|!i die 
Geselbohaft möglichst duroh ihr eigeoea lotereaae bewogeo werde , die 
TiniDsportprdse weiter herahzusetaen. Dieses wird duroh folgende beidefi 
Bestimmungen geschehen^ dals nemlioh xuoäehst 

Fünftens die Bahn nicht auf eine bestimmte Zahl von Jahren rei^ 
liehen wird, sondern dafs die Verleihung mit dem Augenblick aufhört, 
wo der AnwrtisiUians^ Fonds bis zu der Höhe des Anlage -^Capttals an^ 
geiaachsen ist, und dann, dafii 

Sec/istens nicht eine bestimmte, gleichbleibende Summe, sondern ein 
steigender Theil des reinen Ertrages jiihrUcb in flen Amortisations^ Fonds 
gelegt wird, und zwar, wie es sich durch Zahlen als angemessen seigen 
wird, eben so viele Procente rondem reinen Ertrage j als der Ertrag 
selbst Procente von dem Actien^ Capital beträgt, abo, wenn Zß B. der 
reine Ertrag 10 Procent des Actien - Gapitals betragen hat, 10 Procent yon 
dem Ertrage selbst, thut 1 Procent von der Actien Summe ; wenn der Er* 
trag 15 Prooent betragen hat, 15 Procent davon, thut 2^ Prooent des An« 
lage-Capitals; wenn der Ertrag Procent betragen hat, Procent dßV(M^ 
thut 0,36 Procent des Actien-Capitals, u. s« Wi» 

Diese beiden Regeln werden zur Folge haben, dals, wenn der Nettop 
Ertrag sehr hoch ist, der Amortisations* Fonds schneller voll wird und fote- 
lieh die Verleihtmg eher ßußörL Da nun aber, wie die Zahlai es adgeo 
werden, unter diesen Rogeln ein mäfsiger Ertrag für die Gesellschaft we« 
sentlich vortheilhaßer ist als ein höherer Ertrag , ßo erhält sie durch ihr 
eignes Interesse die Aufforderung, die Fahrpreise in dem MaaCie, wie die 
Frequttiz zunimmt, herabzusetzen^ Dals sie nicht etwa durch Vemackm 
lässigungen bei dem Gebrauche der Bahn einen niedrigem Ertrag zu endait 
len suche: dagegen schützt wieder ihr e^nes Interesse, indem sledana 
befürchten mu£t, den Verkehr noch mehr als ihr lieb sein möiAte zu vobä 
lieren und nun einen ii/foii niedrigen Ertrag -zu erhdten j desgleichen «chStit 
dagegen auf alle Fälle die polizeiliche Aufsicht yon Seiten des Staats, und 
die der Gesellschaft aufzulegende Terbindlicbkeit , alle transportabeln AjRp-* 
tikel, die fortgeschafft sein wollen, zu befördern. 

Siebentens. Als reiner Ertrag kann « ohne weiter Einnahmen und 
Ausgaben controiliren zu dürfen, unbedenklich die Summe angenommea 
werden, welche die Verwedlung der Bafm, als zur Theilung unter Ha 
Actionnairs kommend, öffentlich bekanntmacht. Denn Täuschm^en oder 
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onricbtige Angaben sind hier kaum mSglioh« Sollte nemlioh die Verwal« 
tuBg den Ertrag geringer angeben als er es kt^ so miiDite sie entweder 
im Geheim >den Ueberschuis aufbewahren ^ oder ihn im Gdieim unte^ Xe 
Aotionnairs vertheilen« Ersteres bt offefibar nidit praoticabel; letzteres ist 
bei einer Menge Ton Theilnehmem noch weniger möglich« Die TSusehung 
würde sehr bald T^mithen werden ^ und dann den darauf zu setzenden 
Strafen nnterliegeui die^ für den Wiederholungsfall, bis zur Entziehung der 
Verleihung der Bahn gehen könnten« Auch wird die Gesellschaft den 
ostmisibeln reinen Ertrag nicht etwa durdi unnStze Ausgaben zu Termin« 
dem sucheni um auf diese Weise wen^er in den Amortisationsfonds zahlen 
SU dSrfeni wdl sie davon kanen wesentlichen YortheU haben würde; 
desgleichen schätzt hiegegen im Allgemeinen auch schon die polizeiUche 
Attfsicht« 

Achtens. Der Amortisations« Fonds darf nicht in den HSnden der 
Untem^mer- Gesellschaft bleiben , sondern muls in die Hände des Staats 
gel^t werden I damit dieser eine Garantie habe, die Bahn nach Abiauf 
der Terleihungsfrist in gutem Stande überliefert zu bekommen« Die- 
ses zu verlangen hfit er aus dem weiter oben berührten Grunde voll 
Fug und Recht» Er hat sogar ein Recht, zu fordern, daCi die Gesell- 
sdiaft ilun nicht eine leicht gebaute Bahn, etwa eine plattirte Holzbahn, 
die itkl Erhaltungskosten erfordert, fiberUefere, sondern eine ganz feste 
Beim, die so wenig Erhnltungskosten erfordert als möglich. Denn der 
Staat vertritt die Rechte des PubUonms, und dieses kann verlangen, dafii 
es nach Ablauf der Terleihungsfrbt for die der Gesellschaft gezalilte an* 
sebnliehe Tei^titigung ihrer Auslagen noch in den vollen Besitze der Tor» 
Ihifln der Untemdimung gelange** 

Bs möge zwar von der Ges el lsehaft nicht etwa verlangt werden^ 
dbb sie gMeh von Anfisng dne seluf kostbare Bahn, nicht bloCi mit mas* 
aiven Sdiienen, sondern audi mit steinernem Fundament, ohne alies vefw 
glfaigüche Hohe, baue, um duroh grobe Erliöhung des Anlage -Capitab 
niabt etwa die AusführlMffkeit der Unternehmung selbst zu ersöbweren« 
Aber die Gesellschaft muls terpßdiM s^, aus einem auf den Bmttoi^ 
Efteng in Rechnimg zu hrmgenden Reserve «Fonds allmBl^, und fedeniUb 
vor dem Ablaufe der Terleihungsfiris^ die ganz feste Bahn herzustellen« 

KemUens. Der Staat abo mufii den Amortisations- Fonds hi Em» 
l^sng msA TerseUnfo ndimea^ und folglieh denaelben noch vmrwdUen. 
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Er Tereinse ako der GeKellftchaft diMPn Fonds mit 3 Proc^nt^ schlage dea 
SSM sum Capitale, und fahre darüber ReebnuDg. Die niedrige Terzinsoog 
Toa nur drei Prooent kann der Staat ohne Mnen Sobaden gewähren $ 
ond cum Sdiaden der Geiellsohaft gweidit rie nichts weil in Folge d$r# 
selben die Terleibnogs* Frist länger dauert« 

Sobald der Amortisations» Fonds toU ist, das hafst^ die H6he dee 
Ac^en^CapUah erreicht hat^ also die Yerleihungsfrist abgelaufen »t| aber 
mckl eher^ und auch dann nur erst, nachdem die Gesellschaft die Bahn 



in vollkommen gutem und festem Stande überliefert bat, eablt der Staat 
das Actien- Capital an die Actionnairs aus; die also dann ihre Actien zum 
vollen Nennw^rth bezahlt bekommen. Damit ist dann das Terbältnifii 
zwisdien Staat und Unternehmer beejod^t und a^ufgelSset« 

Die Unternehmer haben ihre bedeutenden Yortheile genossen, haben 
ihr volles Anlage - Capital zuräckbekommeni und der Staat^ oder das Pu« 
Uicum, ist nun im Besitze des Werks oAn^ weitere Yerzinsuag der Bau^ 
stamme^ Der Staat kann hierauf, nach Belieben, weiter den Gebrauch 
der Bahn für das Minimum der Transportpreise, entweder den Unternehf' 
mern selbst, oder anderen J^destfordwnden in P«cht nberbtssen« 

Es ist nun in Zahlen zu zeigen, dds die beschriebene Anordmnig 
der AmortisiruDg die beabsichtigte Wirkung haben werde. 

Es sind zu dem Ende hier folgende zwei Tabellen b^gefSgt, 
die nöthige Uebersioht geben werden. 

In der ersten Tabelle Jienennt dift erste Spalte den vorausges 
ten reinen jahrlichen Ertrag in Procenten des Actimi-Ca^tals. -Der 
Ertrag ist dasjenige, was vom Brutto^ Ertrage übrig bleibt, naohdem da« 
vim alle Ausgaben und etwaigen JLiasten und Steuern, so wie 1 PrbcM^^ 
zum Reserve^ Fonds, abgezogen worden sind. . • ; -t 

Die zweite SpiaUß benennt in Prooenten de« entsprechenden Betruf^ ^ 
der }ährlicb von der Gesellschafit m den Anunrtisations^ Fonds sn zaUeii ' 
ist, nach dem obigen Maalsstabe henschiiet, dafs ao viele Proeenfe rob 
dem ränea Ertri^e zu zahlen sind, ds der rdne Eistrag sdbst von inm^ 
Actien -Capitale beträgt. / 

Die Aritte Spalte benennt in Prooenten die entsprechende Dividende, 
dep Actionnairs rein ausgezahlt wird. Sie ist Das jenige, was nm deni*: 
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,«cin«n Erfrage o9xh M^ng iet Zatbaag So den AmortisatkNis-FoBdi 
jubrig bleibt« 

Die vierU Spalte benennt 4ie Skhl woa Jahren^ innerhidb wAm 
«her das Actien- Capital diirdb die Torbin bestimmte Zahlung »denAmdr« 
tisations-Fonds^ felis sie immer gleich grob ifare, nät Zuschlag von Zin« 
een zu Zinsen aufgeblkift werden wurde; also nach der obigen Regel die 
Dauer der, VerleiAunff 8 fiist , an die Unternehmer« Die Zahlen in ^Keaer 
Spake sind nach der bd^annten Formel für das Resultat des Zuschlages 
Ton Zinsen ^cu Zinsen zu einer gleichbleibende jährlichen Einjage b0- 
^rechnet. Die FArmel ist hier folgendem 
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WO f die Zähl der Jahre bezeichnet , u den Zinsfüft^ hier l^OS^ m aber 
den vorausgesetzten reinen Ertrag in der ersten Spalte^ weil dann mß 
nach der obigen Regel die jährliche Einzahlung in den Amorüsations- Fonds 
in Spalte 2« Jbezeichnet^ 

Die ßü^e Spalte zeigt in Procenten des Actien-Ci^itals die Summe 
des Befroffee der Dividende , welche die Actionnairs Sberhaupt währ«id 
der ganzen Dauer der Yerleihung empfangen« Diese Summe ist das 
Product der Zahl von Jahren t, aus der vierten Spalte^ in den Betrag der 
jahriichen Dividende I Spalte 3«, die durch m^m^ oder durch m(l-^i9i) 
ausgedriickt wird« 

JDie sechste Spalte gtebt in Procenten des Actien»€apitals das Cs(- 
pltsl an^ welches durch die Ueherschüsse der Dividende über die gewfffan« 
liehen 9 landesüblichen Zinsen ^ weldie zu 4 Procent angenommen uifd 
durch' A: bezeichnet werden mi^gen (so dais k=i\fi\ ist), wahrend det* 
"Zeit der Verleihung mit Zuschlag von Zinsen zu Zinsen aufgehäuft wer^ 
dep würde, wenn die Empf&nger der Dividende diese Uebersehüssö dazu 
anwenden wollten« Da die Dividende durch m(m — 1), der gewöhnliche 
Zins aber durch A:— 1 ausgedrückt wird, so ist der Ueberschuls dw Di» 
vidende über den gewöhnlichen Zins m(m — 1}— Ar-f-ls and dies giebt in 
f Jahren durch die Anhäufung an Capital 

nach welchefn Ausdruck die Zahlen der sechsten Spalte berechnet sind« 

Ci9llc's iotinml d. DunkuMt IM. 11^ HS. l. [ 9 ] 
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Die zweite Tabelle endliolr drSekt 4ea Verkamfi^Wertk dbr Aefii», 
for die io der ersten Spalte angezergtenr rerseluedeiieir VorausMbsoDgen 
Idei reiiiea Ertrages^ in; Prooenten ibreir Nennwert het^ ans^* und* iwar, in 
den aof die erste forgendenr 15 Spaltenv beinr Anfange der Amori&atioQ 
maA naob 5^ 10, 15, 20, 25, 30, 35, 40, 45, 50, 55, 60, 05, 70 und 75 
Jahren» Dieser Yerkaufs-Wertb der Actien findet sich, wie folgt«' Ge* 
:tet2t z. B» der reine Ertrag betrage OFrooenf des Aetien-CapitdSf so bat 
»^der Besitzer Ton 10 000 Rthlr. Actien, zuforge der 3tett Spaße der ersteor" 
-Tafel, jahrlicb 819 Rthir» Dividende auf so' viele Jahre binaua zu erwar^ 
ten, ab noch bis zum Ende der Verleihung bevorstehen^ beim Ende der- 
selben aber die Auszahlung des Nennwerth» seiner Actien^ selbst,, von 
10 OOORthlr. Auf diese Weise sind die 10000 Rthlr^ AotTen^ mehr wertb 
als ein Capital vo» lOOOORtblr.; denn dieses würde, auf die gewöhnliche 
Weise ausgeliehen, obgleich es nach Ablauf der Terleibungszeit eben- 
^dls voll zuriickzuzahren sein wHrde, statt 819 Rtblr«' nur 400Rthlr; ZSa^ 
wen tragen^ Sie sind indessen umgekehrt auob wieder weniger wertb ab 
dasjenige Capital welches zu 4 Procent 81 & Rthlr;^ Zinsen' tragen' wiirde, 
pemlicb. 20 47& Rthlr; ;: denn* es werdenr am Ende nicht 20475Rthlrr son- 
dern nur lOOOORtblr». zurSckgezahlt^ Der Verkaufswertb der' Actien 
füllt also zwischen 10000 und 20475 Rtblr.. Er wfrd so groü sein, da(s 
dflurdi den IJeherschufe der Dividende über 4 Frocent Zinsen des Actienk 
Werths, vermittelst des Zuschlages von Zfnsen zu Zinsen fnnerhalb der Zeit, 
die noch bis zur Zurückzahlung verflielst. Dasjenige aufgehliufi werdisn kani% 
was die am E^de zuriikgezablten lOOOORtblr.^ an dem Actien* Werthe 
fehlen lassen» Bezeichnet man also den Terkaufr« Wertb von 1 Rthfar«r 
Mennwertb einer Actio durch Xf den Betrag der ^brlicbenDfvidende aber,, 
ebenfalls für 1 Rtblr» Nennwertb der Actio genommen, wie ihn die 3te . 
Spalte der ersten Tafel angieb^ durch a, so ist der Ceberschuls der Drvi* 
dende Sber die gewofanlicben Zinsen des Verkaufs-^Werths von I Rtblr«^ 
Aotie a — xi^'^—X)^ Wird nun femer die SEohl der Jahre, die noob bis 
zom Schlüsse der Ter|eihungsfrist verffieCsen, durch z bezeichnet, so ist das 
Capital^ welches in dieser Zeit durob den Ueberscbuls a — x{]t — 1) ver« 
mittelst des Zuschlages von Zinsen zu Zinsen auigfobäuft werden kami^ 

(a — x{]^ — 1))» . . Dieses Capital soll nun dem, was beim. Schlüsse der 

Verieibung die Zur&oknblung von 1 Rtblr. Jf ennwertb der Actien an dem 
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Capital ,x fehlen lafst, gleich Mm^ Jiemlioh ssor^l« Also mala a^: 

^*— 1 . ■' • 

(a — .a^C* — %)) • j^— j ^^^ "" '^ *"^^ -daraua ^ergiebt aiöh 

_ ^(fc«^l)+l:-l 

Nach 4ieaeiii jkiiadrucke aiod <die .Zahlen ^er «w^ten Tafel bereohneL 

Zu bemerken Isti «dab Jie bei allen diesen Bereohnmigen Statt fiil^ 
4end6 Yoraasaetsang 9 ^die jShrHohe Dividende aei w§l)rend der ^uueen 
Dan« 4er Amortisation immer gl^ch grofs, in der Wirklichkeit zwar 
alierdiogB nicht Statt finden wird^ v^eii. die Oivid^i^dp von deqi. reinen 
Ertrage abhängt, der beständig wechseln und achwanken wird. Indessen 
ist offenbar nicht anders zu vergleichenden Zahlen zu gelangen, als wenn 
man did UnTerSnderlichk'eit disr Dividende Jiupp'oiiirtj indem' sich' die 
Sdtwankungen'iderselben nicht Torfaersagen lassen. Die Resultate genügen 
abelr auch ganz.;Bur Beurtheilung, weil nadb einigen Schwankungen sich 
doch ininier .ipit der Zeit ,€in jziemlicli . gleichbleibender Ertrag, heraus- 
stellen wird • und man ' sich unter idem angenpqimenen vßveränderUcAen 
Ertrase nur einen MiUehatz desselben Torstellen darf. 
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1, u, va, IV. tr VI. 

SominSy- 
«^ • <• / ifriche durch dio 

9oppoiiirter »kJtl!? «"'f». Bleibt t>WM tietra^ üebenehSiae der 

**^^*«^*" ^f^M^on? wjairÜdlÄ der der Dividenden' DiVideodeH tter 

Ketto-Brtrfg w^^JI^r.Sk Dividende, Verleihung»- wahrend der ganzen die gewöhnlichen 

fai ProeentiNi Sl . o!lSSl ^ Piooeaten frist. Verleihnngs -Zeit Zinsen* am Ende 

4m Acüen^ ■?' l!!JS? des Actien- in Procenten der Vcrleihongsfrist 

^^^^^0^^ cJ^S^ Gapitalii^ Mm^ deeActien-Cayttals^ ao^esalnoielt wiril, 

^^"'^^ in Procenten des 

Anliigo-Cai^talf. 

• . ^ . . 0,36 . . . . 6jSi . . . . 75,5fl? .... 426,2 . . • • . 753,0 

7 . . . . 0,49 . . . . 6,51 .... 66,42 . . ^ .432,4 .... . 789,4 

8 r . . .> 0,64 ^ * .¥ 7,36 # w* f . 58,81 • .^ v .^ 432y8 «r . # ^ • 750,4 
. . . . 0,81 . .^ ^ . 8;10 . . . ^ 52,38 . . . .420,0 . . ^ . <. 712,5 

10 . . . .< 1,00 . . . ^ 0,00 V . . . 46,90^ ^ . .^ 422yl . ^ • , . 661,7 

11 ... . 1,21 . . w 0,70 .... 42,18 • . • . 412,0 . . . . ^ 612,2 

12 ^ . r . 1,44 . . ^ . 10,56 . . V . 38,09 .... 402,2 ^ .^ • . 566,5 

13 « r . . 1,60 . . .^ . II,3I .... 34,53 . ^ . . 3dÖ,5 ^ . . . . 525,2 

14 . . * ^ 1,9S . . ^ . 12,04 . . ^ , 31,41 378,2 . .... 487,9 

15 . r . . 2,25 . ^ . . 12,75 * . . . 28,66 . . . ^ 365,4 ..... 454,4 

16 ... . 2,56 . . . . 13,44 . . ^ . 26,24 .... 352,7 ..... 424,5 

17 ... . 2,89 . . . ^ 14,11 .... 24,09 .... 339,9 ..... 397,4 

18 ... . 3,24 ... * 14,76 . ^ . . 22,17 . * . . 327,2 ..... 372,7 

19 ... . 3,61 .... 15,39 . . ^ . 20,46 .... 314,9 . , . . . 350,5 

20 ... . 4,00 .... 16,00 .... 18,93 .... 302^4) ...... 330,4 

'S 
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Zweite T afe l 

m ■ 

yftrikiMr 
Ne^- JTtffcMiiwertii der Aetie» » PreeeataB ihres Nenawertk^ oacUem tob Aobiige te 

Frocentea AmoitiMtioa an Jahren feiiaafen fliad: 



1 « ]i r e^ 



n 



e 

7 

8 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
.19 
20 



5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 

139;i 13M 137.9 U7^ 136»4 13M 134,1 132,6 139^ 129,6 126^9 122,7 118,7 113,9 198/^ 
168,1 157,1 155,9 154,4 152,0 150,4 147,7 144^ 140;» 135,7 1293 122,6 lUfi 
175,6 173|8 171,9468,9 165,7 161,7 156,9 151,0 14^8 135»! 124,5 111,7 
191,3 188^4 185,0 180,6 175^ 169,9 161;} 151^ 140^3 126^3 109,5 
205A 200,8 195,6 189,2 181,5 172,0 160,6 146,6 129,7 109/1 

217.1 211,1 203,8 194^ 184,1 171,0 155/) 135,5 U\^ 
227^2 219,2 209,5 197,7 188,3 165,9 144,6 118,7 
235,6 225^4 212,9 197,8 179,4 157,0 129,8 

2^4 229,7 214^2 195^4 172/i 144,7 UO/I 
247,5 2^ß 213/^ 190,8 163,0 129^ 
251^7 233y4 211^ 183,9 151,2 111,1 
254,5 236,2 207,3 175,8 137,4 
856^ 231,8 202yl 166,0 122,0 
257,3 229i5 195,8 154,9 105,5 

257.2 22M 1^7 142,9 
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Diese Tafeln 2^gen iioo , und cwar suAfidbst 4ie .erste in SpsKte 
V« und YI«9 dals «owoM die Summe des Betrags der Diindenden "wHkrelMI 
der ganzen Terleibungs^-Zeit^ als auch die Summe^ welche tdunh Ü^ 
Ueberschiisse der Dividenden - Sber die landestiblicheii 4 Procent Zmom 
bis zum Ende der Yerleihungsfrtst aufgesammelt werden ^nn ^ für gertni^ 
gere Netto«Ertr&ge der hdbia höher ist als fSr höhere. Die «erste iStttnii^ 
ist bei dem Jti^irt^^/^ Netto -Ertrage bat l\ inual^ die ;zif^8uiAme Mt 
2^ mal so hoch als bei dem höchsten. Mag also der Actien-Bentzer die 
Ueberschiisse der Dividende über die gewdhuliehen Zinsen ihinaiis auf Ziik* 
sen anlegen, oder nicht, so steht et sich jmmer am Jbesten, je fnedHffer 
der Netto« Ertrag der Bahn ist; bis zu 6 Procoint liinüb. Es entsteht ,al40 
aus der Amortisations^- fiegel für alU Dtefemgen, die ' wii^lich ^us «tiiliii 
Ertrage der Bahn die Zinsen ihres Capitals ziehen , und nicdbt etwa die 
Actien verkaufen oder damit Handel treiben wollen, eine Aufforderun|^ 
den Netto -Ertrag nicht zm steigern, und folglich mögliehet niedrige JP^ah'i* 
preise zu stellen« ^ . , 

Anders scheint es sich 2war iiach der zweiten "Tafel fHr Die)en%eii 
ZU verhalten, welche ihre Actien zu verkf/iijen gedenken« Aber es sckinni 
auch nur so; es ist nicht so« Gesetzt oemliqh, der Netto «Betrag 49 
Bahn werde bis auf 20 Procent in die Höhe getrieben, ,und man sei v^ 
gar sicher, dals er sich auf dieser Hohe durch die ganze Dauer der 'Fer* 
leihungszeit erhalten werde, so sind zwar, der Tabelle zufdge, allerdings 
T. B. 1000 RtUr« AcHen 2572Rthlr. werth, statt dab ihr W«rtb^ im 
Fall der Netto- Ertrag statt 20 nur 6 Procent betrage^ nur 1389 Rthtr« 
sein wurde. Aber wer kann zuletzt die 2572 Rthlr« für 1000 Rthfa% Actien 
zahlen P Immer am Ende nur Der, welcher die Absicht hat, die Actien 
nicht wieder zn verluiufen (denn noch mehr kann er nie bekommen^ 
und also fSr den höchsten Preis nicht auf Speculation kaufen); also mat 
Der, welcher sie bis zum Ende der Yerleihungszeit behalten wilU Aber 
auch ein solcher Käufer kann m nur dann, wenn er nUt den landee-» 
ItbUchen Tünsen von 4 Procent zufirieden sein und den Ueberscbuis der 
Dividende anlegen will, um Das aufzusammduj was er am Schlüsse too 
seinem Capitale nicht zur&ckbekommt ; denn er bekommt «m Schlusae 
nicht 2572Rthlr« sondern nur lOOORthlr« zurück, und die fehlenden 
1572 Rthhr« muDi er aus den Ueberschnssen der Dividende m^ofnmekL 



- Vb- Bmimkmgm im Jbg» #i» Jtüia&ln .^ 

Dar KüoSer, weMier far IMORthfr^ Aktien, *bei einrai NMo-Erlnige der 
Bahn tod 2OProc0ii^ 2572iKhlr. bm^lt, Aot abo etgentUoh niohte w^ 
iaräa» ab dafe «r ^^ di> gew&kMche Weise 2572 RtUr. cu 4Prooeot 
-anf ZttiMa fegt und ^eüof Geld naob 18^9 Jahres surookBimmt. Das kaoü 
^ er aber^ nil: weft wen^gmr Wagoib,: und ohne die Eisenbahn ; und folglioh 
• tnScfaten sich wohl wenig solobe Käufer finden^ Meint der KSufer, die 
. Aetien it^cA eMger Zeit mit Gewinn wiedeir"«» rerfcaufen^ so speoulirk 

er labeh ; dmn ihr Wertb nimmt fortwilhreod und sehnell ab, nicht zu. 

*' • ■ 

Der efgentnohe Yerkaufswertb von 1000 Rthlr. Aotien ist in der 

." ^ 

Tfirklichkeit unmer nur höchstens 1391 Rthlr. ; und auch diese kann nur 
Der zahieny welcher auf 75^5 Jahre mit 4 Procent Zinsen zufrieden sein 
wid nach Ablauf dieser Frist seine . 1391 Rthlr» zuruckempfiingen will« 
Da aber auclir dies o^^ Eisenbahn besser geschehen kann^ so ist eigentlich 
gar keine weit g^ende Specuration bei dem Verkauf der Aetien möglich« 
Ihr Yerkaufswertb kann immer nur zwischen 100 und 139^1 Procent 
8iA wankeur Wären wirklich Anfangs die sdmmtÜchen Aetien - Besitzer 
Specufieuiten ^* die blols ein höheres Capital zn erlangen gedächten ^ und 
desbalb* den Netto -^Ertrag der^ahn hinaufzutreiben suchten^ so würden 
8W schwer Käufer finden }■ denn di^ letzten Käufer y welche nun wirklich 
dfoZrnsea M^ die Dauer ziehen wollen^ (und in die Hände solcher müssen 
AeActieD doch endlich kommeiO^ würden^ sobald sie mehr ab 139^1 Pro« 
aent zafifen^. im Verfust seinv^ sfie werden nur bis^ 139^1 gq^en können« 
Sbbdd siis über porf zahTen^ müssen sie^ wie es auch immer sonst der 
Vall htf mit geringeren Zinsen^ ab die Dividende bt, yorlieb nehmen^ und 
BTofs mit 4 Frocent, sobald sie den höchstenVrev^ zahlen; zu dem letztern 
aber werden sieb nur Wenig)» verstehen» 



Die Specutantem sind es aber nichts welche die Aetien • Summe 
JäSek ^zahlen, nmt erst, nachdem dier geschehen ist^ zu verkaufen« 
fS» sind alse schoir nicht unter den wirklichen Besitzern der Bahn zu 
ßoiemf die die FiiArpreise bestimmen ^ gewiCi machen sie von diesen die 
Kebmht nfchf aus;: alsa werden sie ea auch nicht in der Gewalt haben^ 
dfeFab rp r o fc e su ibreniF besonderen Zwecke^ dem einea günstigen Yerkaufs^ 
Im dÜBP Hohe zu trabeta^ Die SpsonÜanteD verkaufen vor der Einzahlung^ 
wenigsCens vor der vollem Eiarzahlung; nnd da werden sie aus den obigen 
Otiarfwi naeli iran^ir 9m Reehoui^ finden« Jiedert der am Ende wirk* 
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lieh «inaiiaahlen gedenktp wifd tiob lifitoii , fiel mdm tli pari ni ihhlaat 
deoD was er mehr zahlte rernyildert ihm den Zinsinfik 
4 Die, wekhe die Fahrpfeise bertimmeo, imd Di^ wMbm wirUieh 

eingezahlt babeni md Diese woUeja aodi in der Regel von ihrem Capüale 
wirkUdb aus dem Ertrage der Biseobahn ihre gmten Zinsen em^Sugea« 
Fnr Diese aber ist es^ wie oben auf den Grund Ton Spalte ¥• und Yl« 
Tafeil* bemerkt^ yortheilhaftery niedrige Fahrprdse festzusetzen^ ab hohe« 

Zwar kann man sagen : auch diese whrkliohen Besitzer der Bahn 
wurden es vielleicht für sich angemessener finden z. B^ durch 20 Procent 
Netto-Ertrag lieber blojb auf )8^9 ^ahre 16 Procent |ährlich DiFidcmifo 
zu ziehen 9 als durch 6 Procent Ertrag auf 75^6 ^ahre 5^64 Procei^t : viel« 
leicht deshalb^ uin nach 18^9 Jahren ihr Geld einer peyen jUnternehn^une 
zuzuwenden^ es nid^t achtend, dals ^ie dann eigentlich nup in Spmnie 
(wie man's nimmt) 30?^4 pdör 31^9^6 Propent ihres Ablage -Capitals stjstt 
Iresp. 426,3 und 754,2 Procent erzielen. Aber ßrstUch wenden sie dar^ 
schwerlich einstimmig sein; upd auch selbjst die Mehrheit wird diesea 
BeschluCs nicht leicht ftetssen; denq wenn die Actten sich ßehr Fcrtheile^^ 
was wahrscheinlich ist, sobald es ^uf wirkliche Eini^ahlung ankommt^ so 
werden immer Viele lieber ^uf lange Zeit hinaus ein majbiges a^er sicfa,e« 
res, als auf kurze Zeit ein hpheres upd schwankendiBs Einkommen W4P- 
sehen« Ziweiiens ist es den Besitzern der Bahn dpch imD(ier nur gerade 
dadurch möglich, den Netto-Ertrag hinaufzutreiben, dais sie die Frequene 
zu vermehren suchen ; und dies l^ann nyr dunch Erfuedrißunff der Fak/rm 
preise geschehen ; was dann wieder sc^on ein Gewinn für das Publicuöi 
ist; selbst wenn auch überhaupt die Frequenz pur stiege» drittens fb(^ 
gewinnt immer das Publicum, selbst wenn die Besit^ser d^p Bahn wirklmh 
bei 20 Procent Netto-Ertrag stehen bleiben; denn es zahlt dann derBakh 
in Summe nur 302,4 oder 329,6 Procent, statt ire^p. 426,3 oder 754,2* 
procent. Es gewinnt seinerseits d^, um was die Peailltzer der B^sho^siili 
selbst Schaden thun. 

Die^ yorgeschlagene Amorlisations«- Regel ist also in jjedem Falle 
eentUch im Interesse des Pablicums« Auiserdem enthalt sie zugleieb 
jMotiv, welches die Speculation auf den Handel mit Actieo nicht fgri^irt 
sondern hindert} was ebenfalls mehr gut als übel sein durfte« 

Andrerseits aber berScksichtigt sie auch mit voller Billigkeit 4ia 
Interesse der Actionnairs, und enthält also den nöthigen JSeisr zu ti^nlai^ 



nebmiMigi4i üewt Aft« Dea wesentlich grttfieUeo Tortfaeil ersstdeii dfo 
Unternehmer nemlicli^ wena «ie mif 75,6 Jahre 5,64 Proeent ZinM» ihrM 
Anlage« Gapitfilsy und zwar auf sehr eichere Weise emp&ngen^ nemlidi 
deshalb auf sehr sichere Weise, weil sie hei sehr niedrigen Fahrpreisen 
mu den Ertrag am wenigsten besorgt sein dürfen« Diese flöhe der Yer» 
zinsung, oder auch (nach der ersten Tafel) ^,51 Procent auf etwa66 Jahre^ 
oder 7,36 Procent auf etwa 59, 8,19 Procent auf etwa 52 Jahre u. s» w« 
siad aber für den jetzigen Zustand der Dinge höchst bedeutend und an* 
IBiehmlicb, und ^eder wir(| yern seip Geld dazu hergebeuji 



4T. 

Man kann zwar noch gegen die obige Amortisations- Regel einwen- 
den, dafs eine Crisis im Geld- Umlauf entstehen könnte, dadurch, da£s am 
Schlüsse der Yerleihungsfrist das ganze Actien - Capital » also (>fters meh« 
rere Millionen auf eimnat, aus den Händen des Staats in die Bande der 
Actionoairs Bbergehen würden« Allein die Gründe zm dieser Bedenjkliohkeit 
sind doch nur scheinbar. Die aufgesammelte jSumme wird sich nämlich 10 
der Staats -Casse gewils nicht in Baaretn^ sondern in verzinslichen Papiereq 
befinden, etwa in Staatsschuldschemen , schon deshalb, weil die Staats^ 
Gasse den Aotionnairs dafür Zinsen zu Gute rechnen soH. Die ganze Ter« 
Snderung bei der Auszahlung besteht also nur darin, dafs der Staat bis 
zu der Auszahlung die Zinsen der Schuldschdne in den Amortisationsi« 
Fonds und nach der Auszahlung an die Actionnairs zahlt; und daraus kann 
keine Crisis entstehen; um so weniger^ da Jeder lange im Voraus den 
Terann ungefähr kennt, in welchem er sein Geld ausgezahlt erhalten wird^ 
und also mit voller Mulse Anstalt zur anderweiten Unterbringung desselbeo 
■lachen kann. 

Allerdings würden zwar die Amortisations " Fonds bis zur Auszah- 
lung dann unproductiv in der Casse liegen, wenn sie in Staatsschuld^* 
scheine verwandelt würden« aber nichts hindert den Staat, sie auch pro« 
duetiv anzulegen, ganz einfach dadurch^ dals er für die vorräthigen Sum- 
men Aetien auf andere Unternehmungen nimmt ^ etwa auf andere Eisens 
bahn «r Unternehmungen; und eyr wird es auch gewiis thun» Um es zu 
können, darf er sich nur, sobald Eisenbahnen mi Gange sind, für jede neue 
Unternehmung dieser Art das Recht^ Aetien dazu, bis auf einen gewissen 
Theil des Aetien • Ca^tids, für die Amortisations- Fonds schon ausgeführter 

Crelk*t JoarMU J. Batikttivst Bdl. 12. Hfl 1. [ 10 ] 
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Etfenbafan^n lu nehmett^ vorbehalt6o# Dadurdk wird dfannt iiM «orgcsaiii» 
Ittelte Capital eben so und auf dieselbe Weise pröducth angelegt wer^ 
den, als wSren £e Actieo den Untefndimienei nach und nach amgezahlt 
worden« 

Dieses hebt auch sogleich ^ei» zweiten scheinbaren Einwand, neni» 
lieh, dais das Actien* Capital, falb es den Aotionnairs nicht aUmälig aus- 
gezahlt sondern in die Staats -Casse abgeliefert würde, auf eine laoge ^eSbe 
Ton Jahren gebunden bleibe« Wenn der Staat das Capital, wie so ebea 
vorhin bemerkt, anwendet, und in Umlauf setzt, so bleibt es nicM gebun» 
den« Uebrigens ist fiir den einsselnen Actionnair sein Antheil am Capital 
schon überhaupt nicht gebunden, weil er^ wenn er sein Geld zu neuen 
Unternehmungen anwenden tüill, nur seine Actien verkaufen darf« Es 
werden sich immer Kaufer finden, die ihr Geld bleibend auf Zinsen legen 
wollen, und die Actien werden auf diese Weise ganz in die Bände Derer 
kommen, die die Gelegeftheit dazu suchen« 

48« 

Befürchtet man durchaus Nachtheile oder Uebebtande von der 
Au£sammluDg der Amortisations- Fonds durch den Staat, so muls derselbe 
die obige Art der Garantie, dafiirj dais er nach dem Schlüsse der Verleih 
hungsfrist eine feste und gute Eisenbahn bekonune, (die jedenfalls die 
beste und sicherste zu sein scheint), aufgeben, und dieselbe dann durcb 
Aufsicht auf die fortwährend gute Erhaltung und allmalige Verbesserung 
der Bahn, falls sie anfangs nur möglichst wohlfeil erbaut worden ist, zti 
ersetzen suchen; und zwar, etwa auf die Weise, dais er jährlich die Amor« 
tisations- Quote nicht eher herausgiebt, bis die 7gufe Erhaltung und resp« 
allmalige Verbesserung der Bahn nachgewiesen worden ist ; was aber dam 
dem Staate einen Theil des Administrations- Geschäfts auferlegt« 

In solchem Falle scheint es gut, die allmalige Ablösung der Actien 
etwa auf eine ahnifche Weise geschehen zu lassen , wie es z« B« bei der 
projectirten Eisenbdin zwischen Neapel, Nocera und Casfellamare beah« 
sichtigt wird« Man will'nemlich dort jährGch, oder halbjahrig, für die 
dem Amortisations «Fond» bestimmte Quote Actien, die das Loos besCimmf, 
zurückkaufen« Diese aufgekauften Actien behalten, den übriggebliebenen 
ganz gleich, ihre Ansprtiche auf die Dividende bis zum Ablauf der Ver«^. 
leihnngsfrist; nur dafii ihnen Ton der Dividende Sue laDdesSMicheo Zinsen 
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fBr ihren Nenowerth ohgezogen werden; welohe ersparte ZinsM dann 
ebenfalls zu der nächsten ^upte geschlagen und zud(i Aufkaufe von 
yerw.endet werden« 

Die Wirkung dieser Regel auf die Frist der RSckzaMung des 
Kapitals ist offenbar dieselbe^ wie wenn das Capital aufgesammelt wird; 
denn es ist in dieser Beziehung gleiohTiely ob die Zinsen zu der jShr« 
fidien Qnote for den Amortisations- Fonds Mnzugethßn, oder ob t&e ffir 
Actien ausgegeben werden ; nur ist gegen die obige Regd der Unterschied^ 
dals jetzt landesübHche Zinsen (etwa 4 Procent) ^ statt der obigen 3 Pro« 
cent^ die nach der Toraussetzung der Staat bei der Au/Sfommlung des 
Actieq-Capitals gewahren sotltei in Rechnung kommen^ 

Man konnte zwar auch fclofs 3 Procent von der Dividende abzie^ 
beoi aber dieses würe nichts anderes^ als dals man den Actionnairs den 
Betrag ihrer Actien auf die Dauer der Verleihungsfrist zu 3 Procent Zinsen 
überlieferte; zu wdcher Begünstigung kein Anlais vorhanden ist« 

Nimmt man 4 Procent Zinsen an^ so wird man ein noch starker 
ate^endes Terhältnila der Amortisations- Quote zu der Netto -Einnahme 
als das obige bestimmen müssen^ damit die nach Abzug der Zinsen übrig 
bleibenden Thdle der Dividende für geringe Netto -Erträge gegen die für 
b5here Ertrage in ein besseres YerhSltnils kommen und die Anreizung für 
idie Actionnairs^ geringere und Hfnger dauernde Dividenden vorzuziehen, und 
also die Transportpreise mSglichst herabzusetzen, hergestellt werden möge« 
Statt ^es obigen divxh m^ ausgedrückten Maafses der Jährlichen Amprti- 
sations • 9^^^® (^^ ^ ^^^ Bruch bezdchnet, der der Netto -Ertrag vom 
Actien -Capital ist) dürifte dann das Maals lOm^ angemessen sein. Dieses^ 
Malis ^iebt, statt der durch die erste Tafel in §. 44« ausgedruckten Resul- 
tate folgende anderen« 
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6 • • • 0^310 • • 

7 . . . 0,3« 

8 . . . 0,512 

9 . . . 0,729 

10 . . • 1,000 ^ . 

11 . . . 1,331 
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5,784 . ^ 1,784 . . 75,76 . - . 4^8,2 
6,657 ^ . 2,657 . . 64,73 . . . 430,9 . 
7,488 . , 3,488 . . 55,49^ . . . 415,5 . 
8,271 . , 4,271 . . 47,67 * . * 394,3 . 
9,000 . . 5,000 ^ . 41/>4 . . ^ 369,3 . 
9,669 . , 5,669 . ^ 3^5,38 , . . 342,1 . 

12 . . . 1,728 . . 10,172 . . 6,272 . . 30,56 . . . 313,9 . 

13 . . , 2,197 . . 10,803 * . 6,803 . . 26,44 . . . 285,6 . 

14 . . . 2,744 . . 11,256 . . 7,256 . . 32,93 . . . 258,1 . 

. 11,625 ^ . 7,625 . . 19,93 . . . 231,7 . 

16 . . . 4,096 . . 11,904 . . 7,904 . . 17,37 . . . 206,9 . 

17 . . . 4,913 . . 12,087 . . 8,087 . . 15,13 . . . 182,9 , 

18 . . . 5,823 . . 12,177 . . 8,177 . , 13,31 . . . 162,0 . 

19 . . . 6,859 . . 12>141 . . 8,141 . . 11,71 . . . 142,2 . 

20 . . . 8,000 , . 12,000 . . 8,000 » . 10,34 ^ . . 124,1 . 
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• * 

Mao sieht aus dieser Tafel, das dann flir die Actionoairs tcSSsSüffi 
Netto«« Erträge wuBweafelhaTt Tortheilhafter seio werden als sehr hohe« 

Die Aotieffy wetofae das Loos mx Auszahlung trifft^ kommea Snrigens 
hier gegen die noeh sBur&okbleibenden in Vertheil; denn es ist oflbnbar 
für den Aetien^'Besitnr besser , z. D« gleieh im ersten Jahre sein einge* 
legtes GeM zurSi^Lzubekommen und dann noch 75 Jahre läng eine reine 
Rente ron 1,784 Procent zvl ziehen, ah 75 Jabre lang das Geld gegen 
4 Prooent (au&er der benannten Rente) stehen lassen zu mtissen« Es liegt 
darin ein Anreie (Sr Unternehmungen dieser kxU 

49. 

SoTfoht ber der ersten Aniort&ations-^Art, ^\it^ At^savp^tang des 
Actien -^ Gapitab^ als bei der zweiten, dnreh allmaltge Ablösung^ nimmt der 
Terkaufewerth der Actien aUmtilig üi; was auch ganz der Natui^ der Sache 
angemessen ist« iKfan konnte zwar auch Amortisatrons-^ Regeln atrfstellen, 
bei welchen der Werth der Actien steigt, indem man die Dividende, so 
Wie die Aetien anmalig aufgekauft werden, mehr odec weniger auf die 
kfefnere Zahl der Bbrig bleibenden Actien yeftheitt, so dais daraus eine 
Art Lotto entsteht« Allein diese Art wiirde immer tnehr oder weniger 
an den Uebeln der Lottö's überhaupt Theil nehmen, zu welchen gehört, 
dals das Lotto, Wahrend es das, was es in die eine Hand legt, der" andern 
entlockt, seinen Theil daton nimmt, also das Vermögen im Ganzen nur 
terminiert y ohne irgend etwas zvl produpiren. Und der Anreiztmg eines 
Lottö's Zur Unternehmung von Eisenbahnen bedarf es, wie die Erfahrung 
zeigte nicht« 

Der Verfasser dieses haft nac& seiner Üebefzeugung Se beiden ohU 
gen Amor tisatione ^ Arten für die besseren^ und unter diesen wiederum 
die erste für die beste; denn er vermag in der Au/sammlung des Actien«^ 
Capitals durch den Staat keinen Nachtheily sondern,, aus den obigen Grün«« 
deUf nur Vertheile zu sehen. Vorzüglich gehört zuf diesen Vortheilen der 
ersten Art der AmortisatioDS- Regel auch der^ dals dann die Unternehmer 
ganss freie Hand bebaften, und der Staat gar nicht m die Administration*, 
weder was Einnahmen noch was Ausgaben betrifii, sich zu mischen nöthig 
hat; was unstreitig bei allen Privat -Unternehmungen nicht anders ab an«* 
gemessen und gut ist# 
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Noch mag DacfatrSgliofa zu der enten Amortisatiom-Art fcemarki 
werden 9 daJb man, weon mao etwa die YorzSge mäfsiger Netto -ErtrSge 
vor höheren^ also den Antrieb far cKe Untemehmer^ ilires eigenen I.pte« 
reaaes wegen mögUchst niedrige Transportpreise zu bestimmen ^ for noob 
mchl stark genug erachten sollte^ nur irgend dp noch stärker , als ebeo 
angenommen, «fety^dSe^yerhiiltnifs der.Amortjmtions-Q^otezu dem Netto« 
Ertrage festsetzen darf, um hestunnU den 2 weo^ zu erreichep^ Dieses SiA^ 
gen des Verhältnisses ist jedenfalls evie der Natur der Sache ganz gemäXm 
und zweckmafsige Hauptsache , bei aUea Amortisatipus- Regeln, wdcbB 
man auch wählen mag« 



D. Einflufs der Umwege von Eisenbahnea auf die Reaultate^ 

50. 

Es möge der allergunstigste Fall for Umwege , in welchem sie aiv 
meisten rathsam sind, angenommen werden, nemlich derjenige, wo drei 
Orte, die in den Eckpuncten eines gleic/iseltigen Dreieks liegen, durob 
Eisenbahnen verbunden werden sollen. Derselbe giebt, da er d^ gun« 
stigste ist, schon von selbst eime Würdigung anderer Falle« 

Jede Seite des Dreiecks mag 10 Meilen lang sein. Alsdann aind[^ 
wenn man die Ecken ^^ B^ C durch gerade Linien AB, BC und CJi 
verbindet, zusammen 30 Meilen Eisenbahnen zu bauen, und die drei Orte 
werden, jeder mit dem andern, ohne alle jJmwege und so nahe ßls mög^ 
üc/i verbunden, nemlich durch ^^a^ JJnien^). Legt man dagegen die 
Eisenbahnen aus den drei Punoten A, B, C durch den MjUtelpunit JUL 
der Ecken des Dreiecks, nemlich durch den Punot, der jgleich weit vom 
den Ecken entfernt ist^ so sind nur, wie es eine leichte Rechnung er« 
giebt, zusammen etwa 17 j^ Meilen Eisenbahn zu bauen; denn Qer Mitteln 
punct des Dreiecks ist von jeder Ecke nur 5,77 Meilen entfernt» AJao 
ist dann eine, bedeutend, nemlich um 12f Meilen geringere Lfinge xu 
bauen; dagegen madit man jetzt von jedem der drm Orte nach dem an« 
dem einen Umweg von 1,54 Meile; denn der Weg durch den Mittelpund 
ist nicht 10 sondern 11,54 Meilen lang« 



*) Diebieritt ond za deo folgenden ParAgrapbcB gehureadeo Figareo siad nicht beigefigt. 
£« wird dem Leser leicht aeio, sie selbst sa eotwerfeo. 
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Ei kommt nuo darauf an, weleiieQ Eioflufii dieser Umwege £« 
Terrain- YerhaltnttM tiad alles Uebrige in den geraden Linien und den 
Umwegen sonst gleich gesetzt, auf die Tramportkosten haben werde« Die 
Tabelle in §. 38« ergiebt solches« 

Man set2se Dampf kraft auf massiven Schienen voraus und ndune an:^ 

h Die Frequenz betrage auf der Stralse AB sowohl, ab* auf BC 
und CA, f Million Ctr« Abdann kostet die Tonne auf die Meile^ der'Taw 
helfe zufolge, nach der Amortisation des Anlage- Capitab 8Sgr« l,9Spf«: 
abo auf dem geraden Wege, wenn man 30 Meilen Eisenbahn baut, ron 
A nach B, oder von B nach C, oder von C nach A zu transportiren, 
10 mal 8 Sgr. 1^9 Spf., thut 81 Sgr. 7 Spf. Auf dem andern Wege, durch 
den 3iiVfe^|!mncf des Dreiecks^ tfemlich wenn man nur 17^ Meilen Eisenbahn 
baut^ bewegen sich auf der Bahn überall nicht i Million sondern 1 Mill. Ctr., 
weil Beides, was von A nach B und was von A nach C will, denselben 
Thefl des Weges, von A bb zum Mittelpunct, durchlaufen mu6; und sa 
bei den übrigen» Dann abo kostet die Tomie auf die Meile nach der* 
Amortisation 5 Sgr, 8^9 Spf. Von A nach B, und eben so ton B nach C, 
und von C nach A betragt aber jetzt die Entfernung 11,54 Meilen« Abo 
kostet die Tonne von A nach 1?, oder von B nach C, oder von C nach 
A zu transportiren jetzt 11,54 mal 5 Sgr. 8,9 Spf. thut 60 Sgr. 3 Spf. 
Die Kosten auf dem Umwege sind abo hier um 15 Sgr. 4 Spf. oder etwa 
I8{- Procent geringer ab auf den geraden Linien, und die Umwege haben 
daher hier vor den geraden Linien den Vorzug* 

So verhält es sieh für mne Frequenz von \ MtUtonen Ctr. und nach 
der Amortisation. 

II. Bei 6 Procent Verzinsung des Anlage- Capitab wird die Tonne 
auf die Meile, nach der Tabelle, resp. für eine j^ Mill. und 1 Mill. Ctr« 
Frequenz, 19 Sgr. 8,6 Spf. und 11 Sgr. 8,7 Spf. kosten, abo auf den ge« 
raden linien 10 mal die erste Zahl, thut 197 Sgr. 2 Spf», auf den Um» 
wegen 11,54 mal die zweite Zahl, thut 135 Sgr. 4 Spf., mithin auf letztern 
01 Sgr. 10 Spf« oder etwa. 31^ Procent weniger. 

III. Ist die Frequenz z. B. zwischen je zweien der drei Orte 1 Mill» 
statt i| MSI. Ctr., so kostet nach der Amortisation der Transport einer 
TouM anf die Meile, der Tabelle zufolge , in den geraden Linien 10 mal 
58gr. 8,9Spf., thut 57Sgr. 5Sp&und auf den Umwegen 11,54 mal 4 Sgr« 
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6,5 Spt^ tliut 52 Sgr. 4 Spf., aho nuf lelzlierfi »iiir noch 5 Sgr. 1 S^f» oder 
etwa 82 Procent weniger» 

IV. Ffir 6Proce9t Zintep ht der Untersdiled w'.eder grojber. Er 
beträgt dann 10.11 Sgr. 6,7 iSpC *^ 1 1,54 . 7 Sgr. 8,7 SpF. a= 1 1 7 Sgr^ 3 Spt 
*-89Sgr. 2Spf.w{28Sgr. ISpC oder etwa 24 Procent. 

Y. Betragt aber die Frequenae st^tt 1 Mill. 2 MUt Gtr., m «ad nach 
der AmortiflatioD die Kosten auf den geraden liiinien 10 mal 4 Sgr. 6,5 SpCi^ 
tbut 45 Sgr. 5Spf., und auf den jUmwegen 11,54 mal 3 Sgr. ll,2Spf.5 
thut ebenfalls 45 Sgr. $ Spf. 4^l80 ist der lUnterscfiied jetzt Null^ Da 
aber nun durch die Umwege immer ein Verlust an Zeif entsteht, so wie 
auch mehr Hindernisse t^id Begegnungen als auf den geraden LinieQ, so 
folgte dab jetzt die geraden Linien, selbst in diesem für die Umwege allere 
günstiigsten Falle, und obgleich statt 17|^ Meilen 30 Meilen ßahn gebaut 
werden mSssen, doch schon tvesentlich besser sind als die Umwege. 

VI. MuCi bei der Frequenz von 2 Mill. Ctr^. das Anlage • Caj[)ita| 
noch verzinset werden, so bleibt wieder .den Umwegen ein yQr;sug, z. B^ 
bei 10 Procent I^inseiii von et^a lOPrpceiit u. ß. yr^ 

51, 

^' liegt der Punct M nicht gerade in der Mitte des Dreiecks, aoodera 

z. ßß mitten in der einen Seite desselben, z. B. mitten in AB, was ei^ 
gewöhnlicher Fall der Anschlüsse an vorhandene ^anbahnen ist, so lat 
von C nach der Mitte von AB 8|- Ü^Ieilen Eisenbahn uöthig^ Zusamn^an 
sind also dann 18| Meilen Bahn statt der SOMeilep in den geraden Linien» 
also immer noch 11^ Meilen, folglich bedeutefid weiiiger zu bauen nütln^m 
Gleichwohl macht dieses in dep jflesuttaten schpn einep iner^lic^iep Upi- 
terschied. 

]£s bewegen sM^ jefzjt, wenn wieder der Ebfachheit wegen «a«» 
genommen wird, die Frequenz sei v.on A nach B, von B nach C und von 
C nach 4 glwh stark, auf allen Puncten der ][8| Meilen Bahn doppelt 
so vid Lasten als in den geraden Linien zwischen A, p und C. Aber 
pur von A nadi B beträgt der Weg 10 Meilen; von C nach A und von 
C nach B dagegen jetzt 13| Meilen. Die Transportkosten sind also hier 
auf den verschiedenen Wegen verschieden. Durch ähnliche Rechnungen 
wie im vorigen Paragraph findet man, dafs es sich jetzt in den obigen 
6 Fallen wie folgt verhalt. 
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Transportkosten einer Tonne von ehmn Orte zum «ndem. 



I- Tl^ntgemndia Von O ThotgcMadi» 

der nn. '^*** ^Mten in d«r Moh' A Koiteii In de» 
jL. ^^ ^ BMh S. gerade « Linie and t<» C genulen Liaif 

aMUr, wwiigar. ' athr, wä^ä^ 

_ ■ _ Sp. M Sgr, Spt P»«t Pro«, Sp. Sat, Pro«. PkM. 

I. Für ^ BCn. Ctr. Fee» "^ "^ -»' <r» 

qoflBs» ikwsll dar AsiortH 

flotioii . t t » f . 81 7 Sr 5 «- .29,6 78 8 -« V 
n. Deigleiohen M 8 Pro. 

sent YerwisuDg , f . 107 2 |17 3 — 4P,5 18a 3 •** 1%7 
ni. Für 1 MHI. Ctr. Fre- 

iffMOp nofih der Amopr 

tisation r , , , , , 57 4 45 $ r- 20,9 82 - 6,1 ~ 
Wt Oejiglewhien bei 8 Pro« 

.. oent Yeraosung ... 117 3 77 3 — 34,1 105 7 -*• 0,9 
y. Für 2 Miil. Ctr. Fr«. 

qoenz, nach der Amor* 

tisation , 45 5 30 4 t^ 13,0 53 17,7 » 

TL Desgleichen bei lOPro« 
. oentYerzinsuDg . , , 96 6 80 $ — 20,8 04 8 ^ 3,0 

\ Mfln »eilt hier«!» nniclitt) dals durah den JmdUttfi der Trans« 
port zwischen ^- und B im AUgenaeinen' mehr gewinnt ab derjenige 
ron C naoh 4 u^d von C nach B, welcher letztere sogar dea Umwegea 
wegen gegentheils rerlioren und mekr kosten kann als in der geraden Lh 
nie; wiie es auoh oatSrlkdi ist, da zwisoben 4 und B der Transport ahne 
Umweg sieh rerdi^pelt, zwischen C und A und C und B aber nur mif 
dm l}inwege# Mm M^ht aber andi» dafii der Vortheil, den die Um* 
wege während der Verzinsung gewihren können, der aber bei einer sfar* 
ken Frequenz schon selbst nur geringe is^ namentlich zwischen C und A 
tin4'C und B, bei 10 Procent Verzinsung und 2 Millionen Ctr. Frequenz 
nur noch 3|9 Procent betrügt, nach der Amortisation ganz verloren geh^ 
indem der Trabsport zwisdien C und A und zwischen C und B^ des Um^ 
icejfii fteff^, hÄ 2 Mill. Ctr; Frequenz dann schon 17,7 Proeent, und selbst 
rahon bei 1 Mill: Ctr» Frequenz 8,1 Procent mehr kostet als auf der ge« 
reden Linie« 

Cr^K^*^ JcmriMl 4. fteukitp»! IM. 12. Uftl. ( 11 ] 



S2. 

Nim ist aber wegen der Umwege Sberhaopt Folgentles sehr wohl 
CO beherzigeii. Et kommt nemliGh fast durchaus rncht darauf aoi wie es 
rieh mit den Resultaten der Umwege wäkrend der YerzinsuDg desAalage« 
CapÜals verbot, sondern fiemt lediglich nur darauf, was tuich der Amortisa* 
tion Statt finden wird« Sind nach der Amortisation die Transportkosten 
auf dem Umwege grSlser als auf der geraden Linie, so darf der Staate 
%änn gleich die Unternehmer während der Verzinsung auf dem Umwege 
wohlfeiler fiihren können als es auf der geraden Linie mfiglioh sein wHrde^ 
die Umwege durchaus nicht zugeben, wml sonst dasPubUcmn einen tem^ 
fmrären VoriheU durch tine künßig uncertUghare Auflage für alle kom^ 
menden Zeiten würde hüfsen müssen. So z. E. w8rde in den Fällen IIL 
IT« T« TL {• 50. das PubHoum, hd einer Frequenz Ton 1 Mill. Otr. swi« 
sehen C und A und C und J?, während einer ^rocentigen Terzinsung 
4es Anlage - Capitals zwar allerdings noch 9,0 Prooent^ und bei 2 Millionen 
Centner Frequenz während einer lOprocentigen Terzinsung 3,9Prooent aJa 
den Transportkosten temporär gewinnen, dagegen aber nach der Amorti* 
sation im ersten Falle 8,1 und im zweiten 17,7 Prooent für ewige Zeiten 
perUeren. Hier entscheiden also die Resultate, was den Transport zwischen 
C und A und C und B betrifft, schon unbedingt gegen die Umwege 
durch Anschluls» 

■ i « ■ • 

Um zu entscheiden, ob Umwege vortfaeilhaft rind oder nioh^ kommi 
es^ um es zu wiederholen^ le^gUch und ausschUefsHch nur darauf an^ wieee 
sieh mit den TVanspor&oosten nach der AmarUsatian verhalten wirdf 
und nach dieser Regel werden Umwege selten TortheOhaft befunden wef» 
den; denn fiuch der Terlust an Zeit auf den Umwegen kommt noch kr 
Betracht. Schon in dem allergünstigsten Falle for Umwege, f. 40«, tftt* 
tien, wie daselbst in T. gezagt, aus ^Resem Grunde die Umwege den |^ 
raden Linien nach« 

Nur in dem einzigen Falle, wenn es an CapitaKen zn den längeni 
geraden Linien fehlen sollte, wurde man die Umwege unb^ngt gestatteii' 
müssen f aber dieser Fall kommt selten Tor» 

Man sieht an den beiden obigen Beispielen, wu9 viel Torsidit Jbes 
der Wahl oder Gestattung von Umwegen nothwendig ist. 
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VI. Btm &k t mg in Im Felge Jkt ResuUaie. 

In efaein sweSteny ww die Länge betrifti aas der Wirklichk^ 
genommenen Falle ist der Vorzug der geraden Linien oflPenbar« 

Man kann in diesem Falle von dem Orte A nach dem Orte B, 
möglichst gerade, mit 22|^ Meilen Weges gelangen ; mit einer Abbiegung 
über einen Punot üf aber^ die dann zugleich beinahe gerade naoheioenp 
dritten Orte C fuhrt ^ mit 7 Meilen Umweg. Nach der Oertlichkeit aber 
ist es ziemlich gewÜs, dals das^ was sich zwischen A und C bewegt aucli 
auf die gerade Linie von A nach B ubergeheni nemlich dals man ebep 
wie fiber M auch aber B sich nach A und nach C begeben werde« Iß 
diesem Falle wird also die Frequenz auf der geraden Linie AB eben m 
etark sein, als auf der Abbiegung , die directer nach C führt; sie diirft9 
selbst^ nach der Oertlichkeitj in der Folge sogar noch stärker werdeui dp 
Aus anderen Richtungen aber B möglicher Weise noch mehr hinzutrete^ 
kann als aber M. Es verhalten sich also hier die gesammten Transport«» 
kosten von A nach B, oder umgekehrt , auf der geraden Linie und auf 
dem Umwege 9 gerade wie die Länge des Weges ^ also wie 22\ zu 2^^ 
und «ind folglich in aUen Fällen , sowohl vor als nach der Aiportisationi 
auf dem Umwege um etwa 31 Procent hoher« 

Da fibr^emi selten die AnIagekosteO| die Terrainform und die übri- 
gen UmitSiide in versekUdenen fikhtangen gldeh sein werden, so mu(s 
man, wenn es darauf ankommt , zu entscbeideui ob es besser sei, in ge« 
rader Linie von einem Orte zum andern zu gehen, oder, um an zu bauen« 
der Länge zu sparen, Anschlüsse an andere Richtungen zu machen, durch 
welche dann Umwege auf der Bahn entstehen, die Kosten sorgfältig vorü- 
ber wirklich berechnen und alles Uebrige genau in jedem einzelnen Falle 
erwägen. In der Regel wird man finden, dafs schon einigermaalsen be« 
deutende Umwege die Transportkosten auf der Bahn bedeutend erhüheni 
obgleich vielleicht an den Baukosten gespart wird. Diese Erhöhung der 
Transportkosten ist aber, zumal, weil dazu noth wendig ein Verlust em 
Zeit beim Transport kommt, immer gefährlich, indem sie das Motiv zur 
SHunahme der Frequenz schwächt; welche Zunahme vor allem ober Ei« 
senbabn- Unternehmung ersprielslich ist« 



64 i* Simigm im ZMm über XiMiMbifji. 

E« Elnflufs starker Abweichungen von der mittleren 
Höhe einzelner Autgaben au£ die Reaul täte» 

Gesetzt^ bei der Fahrt mit Dampfkraft sei die Feuerung doppeli 

to tfaeuer als oben für die Tabelle angenommen ist^ so könnte man beim 

-ersten Anblick glauben ^ die Ausgabe auf der Eisenbahn für die Tonne 

auf die Meile werde auf das Doppelte^ oder doch wenigstens sehr bedeo* 

tend steigen« Aber dieses ist nicht der Fall. In (• 32« bt berechnet^ 

dafs die Kosten der Cokes zur Feuerung der Dampfwagen^ bei dem Preise 

▼on 20 Sgr. den Ctr«^ 1 Sgr. 0,65 Spf* betragen, also etwa 1 Sgr« Kosten 

ako die Cokes statt 20Sgr. 1 Rthlr. lOSgr, der Ctr., was schon ein sehr 

boher Preis ist, so kommt blob ungefähr 1 Sgr. zu den Kosten der Tonne 

auf die M^ile- hinzu, und man kann sich auf der Stelle eine Uebersicht 

TOn ,dem Einflüsse dieser Abweichung auf die Resultate verschaffen^ wenn 

man blofs in der Tabelle §« 38. Sberall 1 Sgr. zu den Kosten des Trans* 

ports einer Tonne auf die Meile durch Dampfkraft ^ hinzurechnet Es 

folgt daraus 9 dafs diese Transportkosten, z« B. auf massiven Schieneii» 

fSr ^ MilK Ctr« Frequenz nach der Amortisation nur etwa um 12 Procent^ 

bei 6 Procent Verzinsung nur etwa um 5 Procent, für 4 MilK Ctr« nach 

der Amortisation um etwa 25 Procent, bei 20 Procent Verzinsung nur etwa 

um 10 Procent u» s. w« zunehmen; dais aber noch nirgends die Abwei« 

chungen von den mittleren Preisen einen so bedeutenden EinfluCs auf die 

Resultate haben ^ dafs deshalb schon ohne Weiteres diese oder jene Bab| 

unausfShrbar würde« 

56. 

Gesetzt ferner^ die Anlag ekosten einer Bahn wären ungewöhnlich 

boch^ so kommen zu den jährlichen Ausgaben insbesondere die Zinsen 

des h6heren Anlage »Capitals hinzu und vert heilen sich auf die Transport«* 

kosten einer Tonne auf die Meile nach dem Maabe der verschiedeneo 

Höhe der Frequenz. Es betragt 1 Procent jährliche Zinsen von 100 OOO 

Rthlr. jährlich 1000 Rthlr. Ftir jede 100 Tausend Thaler also, welche 

die Meile Eisenbahn mehr kostet, kommen zu den Transportkosten auf die 

Meile, für jedes Procent der Verzinsung, 1000 Rthlr« diridirt durch die 

Zahl der Tonnen der Frequenz hinzu: also z. B. fiir eine Frequenz voa 

\ MilK Ctr. 1 Sgr. 2,4 Spf. ; für eine Frequenz von 4 MilU Ctr. \fi Spf. 

Dieses giebt folgende Tabelle Dessen 



Vh BmNriämgtn in Faijge der Aüiiltefe« '■ 

V fitr Jede tOO, Tarnend Thaier mekrere Anlagdcoden einir JB» 
Mbi $M dm Ml der TalMleS' 98. mge^ebenm TransporOsosten 

der Tonne amf üe Male hhunikommL 
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Fir eine jährliche Freqneiix toii 






^HOLCtr. 


1100. Cir. 


HMILCtr. 2Min.Ctr. 


2^Min.Ctr. 


. 31fin.Ctr. 


S^]fiU.Ctr. 4;ffin.Ctr. 


JkVtoe, 

























•gr. M. 


Sfr. tut. 


8gr. Spf. 4fr. Spf. 


%r. Spt 


8(r. igt. 


Sgr. Spt 


Sgr. Spt. 


• - 


^ 2,4 


3 7,2 


2 4,8 1 9,6 


1 5,3 


1 2,4 


1 0,3 


010,8 


i - 


8 4,8 


4 2,4 


2 9,6 2 1,2 


1 8,2 


1 4,8 


l 2,4 


1 0,6 




9 7,2 


4 9,6 


3 2,4 'i 4,8 


1 9,0 


1 7,2 


1 4,5 


1 2,4 


9 - 


10 0,6 


5 4,8 


3 7,2 2 8,4 


2 1,9 


1 9,6 


1 6,5 


1 4,2 


lö' - 


12 — 


6 — 


4 — 3 — 


2 4,8 


2 — 


1 8,6 


1 6,0 


11 - 


13 2,4 


6 7,2 


4 4,8 3 3,6 


2 7,7 


2 2,4 


110,6 


1 7,8 


12 - 


14 4,8 


7 2,4 


4 9,6 3 7,2 


210,6 


2 4,8 


2 0,7 


1 9,6 


14 . 


16 0,6 


8 4,8 


5 7,2 4 2,4 


3 4,3 


2 9,6 


2 4,8 


2 1,2 


16 - 


19 2,4 


9 7,2 


6 4,8 4 9,6 


310,1 


3 2,4 


2 8,9 


2 4,8 


18 - 


21 7,2 


lO 9,6 


7 2,4 5 4,8 


4 3,8 


3 7,2 


3 1,0 


2 8,4 


20 - 


24 — 


12 — 


8 — 6 — 


4 9,6 


4 — 


3 5,1 


3 — 



Man sieht hieraus | dab, ^enn die Meile Eisenbahn 100 Tausend 
Thaler mehr kostet^ das Werk (nr ^ Mill« Ctr. Frequenz zwar nicht mehr 
ausfahrbar ist^ weil dann dnfe Tonne auf die Meile ^ bei 6 Prooent Ter* 
dttsimg sohon 6ber 20 Sgr« ^ also der Transport tn^r kostet als auf der 
ChoMsee; dals hingegen die Transportkosten auf der Eisenbahn fSr 1 MiU« 
Ctr* Frequenz und darüber i bei 20 Prooent noch niödriger sind als ^ 
auf der Chauss^; desgleichen dafiii wenn man annimmt^ die Transport« 
Kosten auf der Eisenbahn sollen nicht höher steigen als auf die Hälfle 
derer auf der Chauss^e^ dafii dann. die Eisenbahn mit einer Frec|uenz von 
2 Mill.^ Ctr. noch 6 Prooent^ mit 2^ Mill. Ctr. noch 8 Procent^ mit 3 MilL 
Ctr« noch 10 Procent , mit ^ 3^ Mil|. Ctr. noch über 1 1 Procent und nut 
4MiU« Ctr. noch über 12 Prooent Dividende einzutragen vermag. 

'Es folgi also^ Ada die höheren Anlage -Kosten, wenn nur die Fre» 
quenz nicht zu schwach kt^ gar noch nicht sobald eine Eisenbahn unaos« 
führ bar 



• •r,ku t, 
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* ^ hl. ',■.••:.: 

Es mag hier noch des Falles wenigitMia gedaeht weMes,* wm« em 
mnztlne$ Schimenpaat nickt mehr hinreicht; welcber Fall io der Regel 
eintritt^ weon die Frequepz mehr ab 4MilL Ctr« jährlich betrügt; worauf 
dann ein zweites Schienenpaar wenigstens bis zu 8MilU Ctr, ausraebt« 

Man wird annehmen können ^ daiS| nach mittleren Preisen^ das 
zweite Schienenpaari nebst den sonst mehr nothigen Bauwerken^ etiMi 
100 Tausend Thaler auf die Meile kostet, woTon I Prooent jährliche Zin« 
ara 1000 Rthir« ausmachen« Man darf also nur, um in diesem Falle die 
Transportkosten einer Tonne auf die Meile , z. B« für Danipfkraft aMf 
massiren Schieneui und für die verschiedene Höhe der Verzinsung, so wie 
z«B« fBr die Frequenz» Massen von 5, 6, 7 und 8 MilL Ctr., das heilst lue 
250, 300, 350 und 400 Tausend Tonnen zu finden, m der Tabelle ^ 37» 
zu den in der ersten verticalen Spalte stehenden Geldbeträgen resp« 0, 6^ 
7, 8 u. s« w« bis 20 Tausend Thaler addiren, die Summe durch resp« 250^ 
300, 350 und 400 Tausend dividiren und d!e Quotienten zu den in der 
zweiten, verticalen Spalte ^er Tafel stehenden Beträgen hinzuthun« Die«» 
ses giebt folgende Tafel. 

Gesammte Transportkosten einer Tonne auf die Müle durch Dampfe 

kraft, auf massiven Schienen.' 



Tcnbraaag 

desAoUge- 

Capitab. 






Für 


«■e jMirUcI 


« Freqaein tw 




■» 


5 MflI. Ctr. 


6 Min. Ctr. 


7 MOL Ctr. 


8 MilL Ctr. 


OProo.. 


3Sgr. 


9,8Spn 


SSgr. 


, 8,8Spf. 


3Sgr. 8,1 Spf. 


3Sgr. 


7,6 SpC 


6 - 


6 - 


0,0 - 


5 . 


7,9 - 


5 - 4,6 . 


5 . 


2,2 - ^ 


7 - 


6 - 


5,1 - 


5 - 


11,8 - 


5 - 8,1 - 


'5 - 


5,1 -: : 


8 - 


6 - 


9,S - 


6 - 


3,7 - 


5- 11,5- 


5 - 


8,3 .; 


9 - 


• 7 - 


2,0 - 


6 - 


7,5 - 


6 .. 2,9 . 


5 - 


11,4 . 


10 - 


7 - 


0,5 - 


6 - 


11,4 . 


6 - 6^3 - 


6 - 


2,5 . 


11 • 


7 - 


11,8 . 


7 - 


4,0 . 


6 . 10,4 • 


6 . 


^•2 T, 


12 - 


8 • 


3,4 - 


7 - 


7,1 . 


7 - 1,2 - 


6 . 


8,7 .' 


14 - 


. 


0,4 - 


8 - 


2,8 - 


7 - 8,0 - 


. 7 " 


2,9 . 


16 - 


9 - 


8,3 . 


8 - 


10,5 - 


8 - 2,9 - 


7 ♦ 


0,1 . > 


18 . 


10 - 


6,2 - 


9 . 


6,3 . 


8 - 9,7 - 


8 - 


3,3 • . 


20 - 


10 - 


11,2 - 


9 - 


10,6 - 


9 - 1,7 - 


8 - 


7,0 - 
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. Min flidift aus dieser Tafel, dafii die Traaspor&oeten bei atarkem 
Tarbalr, aeUMit wenn 2 SolueoeDpaare gelegt werden mSaaen, noch im» 
|Mr «nfiblg Bind, und a« B» bei einer Frequenz von 6 BfUL Ctr« nooh 
aioht KM so pkl betragMi ala auf einer Chauss^} [aelbit wenn das An^ 
Jage-Capital mü 20Prooent veninset wird» 

Sind etwa sonst nodi, wegen iirtlioher Verhältnisse, die Anlage? 
Kosten muffewökiUich hoch| so Icommen wieder, wie in $• 53« , noch die 
Zio^en des höheren Anlage -Capitals hinzu« Sie finden sich auf ähnliche 
Weise wie dort und es ergiebt aioh Folgendes far 

Daa was für jede 100 Tausend Thaler mehrere Anlagekosten zu den 
in der Tabelle g. 54. angegebenen Transportkosten der Tonne 

auf die Meile hinzukommt. 



Yeniasaog 


Ffir eine jRhriicb 


e FreqneoB too 




Capitata. 5 MHI. Ctr. 


eUilL Ctr. 


7 XlGU. Ctr. 


SMUL Ctr; 


OProo. ^ 











• • • • 8,6Spf» 


• . . 7,2 Spf. 


. . . 6,2 Spf. 


. . . 5,4 Spf. 


7 - ...10,1 - 


• • • Oj4 • 


... 7,2 - 


. . , 6,3 . 


8 - ... 11,5 . 


... 0,0 - 


... 8,2 - 


. . . 7,2 - 


8 . ISgr. 1,0 - 


• . . 10,8 - 


... 9,3 • 


... 8,1 - 


10 - 1 - 2,4 - 


ISgr. - . 


. . . 10,3 - 


... 9,0 - 


11 - 1 . 3,8 - 


1 - 1,2 . 


. . . 11,3 - 


... 9,9 - 


12 - 1 - 5,3 - 


1 - 2,4 . 


ISgr. 0,3 - 


. . . 10,8 • 


14 - . 1 - 8,2 - 


1 - 4,8 - 


1 . 2,4 - 


ISgr. 0,6 - 


10 - 1 - 11,0 - 


1 - 7,2 - 


1 - 4,5 - 


1 - '2,4 - 


18 • 2 - 1,9 . 


1 - 9,6 . 


1 - 6,5 • 


1 - 4,2 . 


20 - 2 - 4,8 - 


2 • — - 


1 - 8,6 . 


1 . 6 - 



Gesetzt nun eine Eisenbahn koste in einem ganz aulserordentlicben 
FaUe noch 600 Tausend Thaler die Male mehr ab den far die Tafel 
§• 55« angenommenen mittleren Preis von etwa 150 Tausend Thalern f&r 
das erste, und 100 Tausend Thalem far das aweite Schienenpaar, also 
in Summe gegen ane Mittioa Thaler die Meile: so kommen far eine Fre« 
9ienz von 8NiU« Ctr« und fir 10 Prooent Zinsen ni den 6 Sgr« 2,5 Spf^ 



08 U Sintfwi in 2Mk^ vier Si $ mhh imi 

f. 54« noch 6 mal 0,0 Spf.» tbat 4 Sgr« 6 Spf., binsn, und ibl(;Udi kostet 
dann die Tonne auf die Meile 10 Sgp. 8,5 Spf^^ nnd fiir eine Yeribimi 
des Anlage-Cäpitab von 20 Prooent erst 8 Sgr« 7^0 8pf und Q mal 1 11^ 
H Spf«5 thut Busammen 17 Sgr« 7,0 Sp£i : also selbst bei der beben Vendto« 
suDg von 20 Prooent^ und trota der enormen Anlagekosteo, nodi wenflger 
als auf dner Cbaussde; bd 10 Prooent 2iinsen aber nur erst etwa AÖÄ 
so viel. Man siebt daraus, dals selbst die nngebeuersten Anlagekostea 
dne Emenbahn nooh nicbt unausfnbrbar maoben^ |a niobt einmal den 
Gewinn unmSbiger Zinsen bindern kSnnen, wnn nur die Frefkmk 
etark genug ist Pie Eisenbabn zwboben Liverpool und Manobestef ist 
ungeföhr in dem bier angenommenen Falle; denn jede Preufsisebe MeÜe 
derselben bat wirkUeb beio^be 1 Million Tbaler gekostetf Man siebt, wie 
es mSgliob ist, dab diese Eisenbabn dennoobi der dortigen Erfabruqg ge« 
maCs, sehr bebe Zinsen abwerfen kanq« 

50. 

Es Heise ndi nodi mancbes andere einzelne Interessante Sber dfe 
Gegenstande des gegenwärtigen Aufsatzes sagen. Das Weitere mSge iis« 
dessen einer kiinftigen Gelegenb^t vorbebalten bleiben und nur* nooh kurfc 
liob ein Hauptpunot berührt werden ^ nerolieb die BefSrebtung^ diejn^« 
lieb wäroi dals, wenn sehneil naeb anander greise Capitalien auf (Ssenv 
bahnen gewendet werden^ eine Crisis im Geld »Umlauf und im Qfuoidel 
entstehen und der öffimtliehe Credit leiden konnte«. w 

Es wurde sehwar sein» solcher Befurehtung mit mathematisotiw 
Gewilsheit zu begegnen; denn der Begriff yon Grisis im Geld -Umlauf nad 
Verkehr ist an sich so unbestimmt und vieldeutige dab sieh .gar Yersebla» 
denes hineinlegen ISlBt^ sobald man etwa gegen die ^Icv^htbeile. un4.Teiy 
luste dieser oder jener dnzelnen Glossen der Gesellsdiaft dje gegeQseiär 
gen Yortheile anderer Classen vollständig in Anschlag su bringen ynt^ 
Ifilst« Es dürfte überhaupt bier nur dann zu einem klaren Resultate sn 
gelangen sein^ wenn maui um die Schwierigkeiten und Yerwickelungeis 
zu vermindern^ die in die Untersuchung durch den Bogriff des Geldes, nif 
VenmUler, oder als Ausdruck des Maalses und des Verhältnisses 
Werthe der Dinge kommt , von diesem vermittelnden Begriffe gans 
strabirt^ und nur auf die einfachen Eod-Resultate^ nemlich auf die M^lc^ 
kungen nntdicher Untemebmungra und Anlagen selbst siebt | die in ddr 
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That tlletn «BteefaeMmf was aber die BefSrcbtuog too N^theilen fnr 
den Geldbandel insbesondera irfobt wird gestatten wollen. Indessen werw 
den aucb hier wiedemm ZaMen nocb am besten naobhelfen^ und es wird 
Mch so noob am einfaehsten zeigen lassen , dafs selbst auch die BefBrch« 
tungen fiir den Geld «Verkehr nicht gegriindet sind« 

Um den Gegenstand deutlicher eu macheni ist ein bestimmter Fall 
EU setzen nothwendig# Wir wollen den Preu&ncben Staat als Beispid 
annehmetti und zu ermitteln versuchenj was erfolgen difarfte/ wenn die fre» 
^lentesten und wichtigsten Stralsen desselben 99 schnell als möjflick 
Ebenbabneii whielten^ "^ 

Die bauptsffohlichsten und fSr jetzt wichtigsten Stralsen des Preo« 
fisschen Landes und: die von Berlin durch Schlesien bis zur Bahn von 
Wien nach Bochnia^ welche ein Theil derjenigen Linie ist 9 in welcher 
allein mit der Zeit| nach der Coafiguration des Terrains^ eine Eisenbahn« 
Terbindung der Ostsee oder des Atlantischen Meers mit der Donau ^ also 
mit dem schwarzen Meere und dem Orient practicabel sein dürfte^ und 
welche lioie dann den W^ithßndel auf beinahe 100 Meilen lang durch 
den PreuJG»ischen Staat fuhren würde; die dazu gehörige Stralse von Ber« 
lin nach Stettin; ferner die directe Stralse von Berlin über Halle bis zur 
Stralse zwischen der Weser und dem Rhein > mit einem Seiten «Arm auf 
Leipzig; die S trade von Berlin Sber Brandenburgs einerseits nachMagde» 
bürg 9 andrerseits nach Hamburg; die Stralse von Magdeburg Sber Halle 
nach Leipzig; die Stralse von Minden nber Elberfeld nach Düsseldorf und 
Cöluj und die Strafse von Cöln naph der Belgischen Grenze« 

Diese Stralsen haben, in der Richtung, wie sich Eisenbahneo baueo 
lassen, innerhalb des Lapdes folgende Lange: 

1) Ton Berlin über Frankfurt a. d^ 0* nach Breslau « t 43^ Meilen« 

2) Ton Breslau bis ^r Oestrdchischen Grenze • • • • 27 «- • 

3) Von Berlin naoh Stettin ,^ ^ . ^ .,,..., 19 

4) Von Berlin nach Halle, nut dem Seiten - Arm auf Leipzig, 2d\ • « 

5) Von Halle bis zur Hessischen Grenze »•»••• 20 - « 

6) Ton der Hessischen Grenze bis zur Rhein -Weser «Bahn : 

bei ]Liippstadt ...... ^ ...... • . 11 - 

; f , m; Bis bierber 144 Meilen. 

OttM^ ittUHNiliL Baktmil Bd. IS. BItK ( 12 ] 
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hm bksthet 144 Meüeii; 

7) Tod Berlin aber Brandeoburg nadi Magfleburg • • • 19 « « 

8) Ton Brandenburg nadi Hamburg su, Ua xurMeoklen« 
burgisohen Grenze, ••••••«•••••• 18 • • . 

0) Ton Magdeburg über Halle bis zur Grenze bei Leipzig 14 • • 

10) Ton Blinden aber Lippstadt bis Elberfeld 27 • • 

11) Ton Elberfeld nach Düsseldorf und Coln ^ . . . 7 » « 

12) Ton Coln bis zur Belgischen Grenze 11 • • 

Thut zusammen 240 Meilen» 

Nur zum kleineren Theil haben diese Strafsen bedeutendere Terrain« 
Schwierigkeiten! nemlich nur diejenigen No« 5., 6. , IL 1 12., und zum Theil 
fifo« 10. i' zusammen etwa 00 Meilen lang« Die übrigen 180 Meilen finden 
ebenen uhd^ zum bei weitem gröberen Theil , auch sandigen und wenig 
werthen Boden. Bei den 180 Meilen wird man also reichlich mit etwa 
150 Tausend Thalern Anlage* Kosten für die Meile audcommen; wir wol^ 
len indessen zur Sicherheit nur 6 Meilen auf 1 Million Thaler rechnen« 
FSr die übrigen 60 Meilen mögen nur 4 Meilen auf 1 Million Thaler ge* 
rechnet werden« Dieses giebt for die 240 Meilen zusammen 45 Millionen 
Thaler Anlagekosten« 

61. 

Hun wSre es zwar an sich gar nicht unmöglich y die 240 Meilen 
Ebenbahn selbst in einem einzigen Jahre zu bauen, sobald das Geld dispo* 
nibel wSre; denn an Arbeitern wurde es nicht fehlen , da die 240 Mei« 
len Straisen auf wenigstens 2000 Quadrat -Meilen Landes sich vertheileo^ 
und die 4 bis 5 Millionen Bewohner derselben Arbeiter genug liefern 
wurden: um so mehr, da zu Eisenbahnen gar nicht einmal eine so grofte 
Zahl von ArbeUem nöhtig ist als zu Chausseen« Der Preulsische Staat 
hat wirklich manches Jahr vielleicht beinahe 100 Meilen Chauss^ gebaut^ 
und es ist nie eid Mangel an Arbeitern merkbar gewesen« 

Aber die Wirlilichkeit ist auch hier gewils sehr weit von der Mog« 
lichkeit entfernt« TTenn auch nicht efne einzige Schwierigkeit denEisba» 
bahnen sich entg(^gensfemmte^ so wSrde es doch zuverlässig mit dem Skn 
Standekommen der 240 Meilen Eisenbahn allermindestens 10 Jahre dauern« 
Schon allein am den Termessungen j Ausarbeitungen der Projeote und wa 
d&i Prüfungen derselben geboren zuverlass^ 2 bis 3 Jahre; und wenn 
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irgend einen Widerwillen g^gMi die ^enbabneuj^ sdion IJiogere Zeit ver» 
gangen ist^ ehe das geringste angefangen wurde» Und ehe nicht ein Pro« 
jeet ToIlstKndig. fertig ist| werden gewifs nicht die Unternehmer mit dem 
Bau selbst beginnen« Zu der Erwerbung des Terrains gehören auch wohl 
Jahre; und so bleiben zum eigentlichen Beu von den 10 Jahren nur noch 
einige Sbrig« Man hat also ffewifs nicht zu forchteni dafs die 240 Meilen 
jfösenbahnen Bohneüer als in 10 Jahren zu Stande kommen werden« Es 
können auch wohl 20 vergehen« Mindestens also werden sich die 45 MQ« 
Konen Thaler Anlagekostta auf 10 Jahre rertheileoj und folglich sind höcJ^ 
9tens jährlich etwa 4^ Millionen Thaler nöthig. 

Ehe wir nun welter gehen^ ist zu untersuhen, was die 240 Mdlen 
Eisenbahn^ wenQ sie dereinst zu Stande gdkommen sein werden^ trtr« 
km werden» 

Im Durchschnitt wird man rechnen können^ dals auf den verzeich« 
tieten Eisenbahnen jährlich 1 Million Gtr« (50 Tausend Tonnen) sich bewe^ 
gen werden» Denn fBr ^ne geringere Frequenz wird nicht leicht eine 
Eisenbahn von Privatleuten unternommen werden; und w8re auch der 
Terkehr hie und da geringer^ so wird er an den meisten übrigen Stellen 
auch wiedcTi und selbst bd weUem, stärker sein. 

Nun kostet nach der Tabelle $. 38« eine Tonne Last auf die Meile 
SU transportireuy und zwar durch Dampfkraft auf massiven Schienen , bdl 
einer Frequenz von 1 Million Gtr« jährlich ^ nach der Amortisation des 
Aidage-Gapitals 5 Sgr. 8,9 Spf», und bei 6 Procent Yerzinsuog, die enge« 
nommen werden kann, wenn die Amortisation nach den oben vorgeschla- 
genen Regeln geordnet wird ,11 Sgr« 8,7 Spf. \ also gegen die 20 Sgr« 
Tansport kosten auf Chausseen im ersten Falle 14 Sgr« 3,1 Spf«, im zwei» 
«en Falle 8 Sgr, 3,3 Spf# wtmger. Dies thut för die 50 Tausend Tonnen, 
ersteres 25763 Rthlr 27 Sgr«, letzteres 13 791 Rthir« 10 Sgr. auf die Meile. 
Aho ergiebt sich für die 240 Meilen Eisenbahn far den ersten Fall eine 
Yermindemog der Transportkosten von 6 183 336 Rthlr« für den zweiten 
von 3 309 920 Rthlr. jährlich« 

Dieses ist eine Etaparung an Ausgaben, die gegenseits keine Erhö« 
hung nadi sich zieht} also eine nme Ersparung, und folglich eine reine 
Erhöhung der Revenuen der Bewohner des Staats. Das National -Ein- 

[12»] 
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kommen gewiDDt daher durah die 240 Meilen Eisenbahn ^ttiriiebi teho» 
Während der Amortisation ^ über 3 MilUpnen und nach der Amortisatioir 
nher 6 Millionen Tbaler jährlich. Um ao viel werden die Waaren woM^ 
führ werden; um so viel kann der Consument entweder mehr davoo 
Terbraucheni oder die Ersparung anders aätalich verwenden« 

Man sieht auf diese Weise, dals schon wahrend der Amortisation 
die 45 Millionen Thaler, welche die Eisenbahnen kosten, in 13 bis 14 Jab« 
ren wieder einkommen werden, während Diejenigen, welche das Geld> 
hergegeben haben, aufserdem ihre reidilichen Zinsen erhalten, und dafii 
dann weiterhin die Erhöhung der National - Revenuen bis auf 6 MiUionea 
Thaler jährlich anwachsen wird« 

Hierbei aber ist noch nichts auf die Vermehrung der Frequenz, 
welche die unfehlbare Folge des wohlfeileren und schnelleren Transports 
ist, gerechnet; noch nichts darüuf, dals so viele Güter, die bis jetzt we» 
gen der hoben Transportkosten nicht transportabel waren, es durch die 
Eisenbahnen werden} noch nichts auf die daraus entstehende Erhöhung /i209 
fVertks des Grundbesitzes} noch nichts auf die Ersparung an Zdt bA doii 
Transporten der Reisenden und Waaren, auf den intellectuellen, politischen 
etc« Einfluls der Belebung und Beschleunigung des Terkehrs u« s* w« Wir 
vermeiden es, bestimmte Zahlen kiefttr auszusprechen: aber gewils ist es, 
dals durch diesen ferneren Erfolg die Vermehrung des National - Einkorn« 
mens noch viel höher steigen wird« Es könnte sein, da£i der Gewinn sieh 
verdoppelte und verdreifachte« 

63. 
Aber es ist gar nicht nöthig, dafs die 45 Millionen Thaler Anh^e»» 
kosten ganz erst herbeigeschaffit und ausgeixt werden, ehe der Ertrag 
zum Vorschein kommt. Gewifs werden die 240 Meilen Eisenbahn weder 
auf einmal angefangen, noch auf einmid l>eendigt werden. Sie werden 
aUmäßg fertig werden, und also wird auch der Ertrag alfanalig schon 
beginnen« Es wird so ein Theil der angewendeten Capitalien schon M- 
gldck zurückflielsen ; und wohl der gröüste Theil wird schon in den 
10 Jahren, die zur Beendigung dea ganzen Werks vorausgesetzt wurden^ 
zurückgeflossen sein« 

Es sind immer anf 10 Jahre nur Jdkrüch 4^ MilU Thaler nothig^ 
um während dieser Zeit schon einen Thttl des Ertrages, angenommen 
im Durchschnitt die HiUfte, und nachher fiber 3 MiUkmen Thi^er jülirliob 
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wOkremd der Amortisatioii , und ober 6 Mülkmen TbMt j&brlioh nack 
der Amortisatioo^ fSr alle kcnnmenden Zehen su erzideot 

Sdiwerlidi kikinen wohl Capitalieii su böberea Zunea angelegt 
werden« 

Aber es w5re nun mfiglioh^ dab durch die Auslage von H Millio« 
neu Thalern jübrlicb, eine Geld« und Handels «Crisis entftfinde« 

Dm diese Möglichkeit au untersuchen^ wird man zunächst wwl^eii 
müssen 9 wo die H Millionen Thaler der Wahrscheinlichkeit nach her^ 
kommen durften« 

Wurden sie plötzÜck aus den Staats -Papieren gezogen^ oder sonst 
aus {Kündigung von Hypotheken , und ohne ihnen wieder zuzuß^een, so 
würden allerdings die Course der Staats - Papiere und ^rWerth der Hjr« 
potheken fallen; denn die Summe ist dazu bedeutend genüge und viele 
Schuldner würden in schlimme Verlegenheiten gerathen« 

Aber zurerlSss^ kommt nur der kleinere Theil der Summe aus 
jenen Quellen her. Von Denen, welche das Geld zum Bau der Eisen« 
bahnen wirklich hergeben , und noch mehr von den Speculanten auf Ac- 
tien, sind gewifii die Mehrzahl nicht Besitzer von Staats«« Papieren odei^ 
HTpotbeken, sondern es siod Diejenigen, welche, mit den gewöholichen 
SSnsen nicht zufrieden, schon Unternehmungen aller Art machen: Häuser 
bauen. Guter kaufen, Handel und Gewerbe dieser oder jener Art treiben, 
und in Terlegenheit sind, wohin sie sich mit ihrem Erworbenen und Er« 
sparten wenden sollen, um es wX gute Zinsen anzulegen« Die meisten 
Derer, welche Staats -Papiere oder HTpotheken besitzen, werden zu Ei- 
aenbahnen ihr Geld nidU hergeben« Sie sind. Alters wegen, oder aus 
Neigung zur Ruhe und zur Mulse, mit mliüsigen Zinsen zufrieden, und 
wollen dieselben ohne weitere Mühe empfingen« Eine grobe Masse von 
Staats «Papieren liegt aulserdem bekanntlich unbeweglich in Depositen« 
Also werden die Staats -Papiere, so wie die Hypotheken Sberhaupt^ wo« 
mg berührt werden« 

Um sich zu überzeugen, wie wenig die Anlage von CapitaKen zu 
fUUzlichen ünternehmumgen auf denCours der Staats -Papiere undaufHjr«» 
potheken wirkt, darf man sidi nur an ein Factum im Greisen erinnern« 
Es ist z« B« in der einzigen Stadt Berlin im vorigen Jahre gewiüs mehr 
als 1 BliUioB Thater auf den Bau aener Bwiser und^die Erweiterung ual 
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Tef8oh6nertiDg der alten gewendet^ und im ganzen Lande vielleicht mviel 
als zu den Eisenbahnen jährlich auf die 10 Jahre niithig sein wurde; und 
doch hat man nicht im Geraigsten bemerlit, dais deahM der Cours der 
Staatspapiere gewichen oder Schuldner mehr als gewohnUch in Verlegen» 
heit gekommen wSren« Die 4^ Millionen Thaler zu Eisenbahnen fallen 
auch in der That nur deshalb mehr auf, weil sie ostensibel sind. Es wird 
wohl eben so viel und mehr aulserdem verwendet ^ wovon der Staat gar 
nichts erfShrti und worauf das Publicum kaum achtet« 

Der Cours der Papiere kann nur mehr in Folge von verfehlteii 
Handels - Speculationen weichen, wenn dieselben etwa den Markt überfüllt 
haben 9 so dals die Speculanten nun wegen des Sinkens der Preise ihre 
Terpflichtungen nicht erfüllen können f oder wenn die inlandischen sicher 
ren Papiere durch verderbliche Speculationen in ausländischen mit hinun» 
tergezogen werden : niemals aber durch Anlage von Capitalien zu Werken» 
die das National -Vermögen erhöhen. Man könnte die Eisenbahn runter» 
nehmungen leicht , wegen des Handels mit den Actienj z. B« mit dem 
noch iu neuem Andenken stehenden Treiben mit den spanischen Papieren 
vergleichen wollen« Aber sehr weit ist offenbar das Treiben , welches» 
ohne irgend einen productiven Zweck zu haben ^ nur etwa einem frenir 
den Laude einen Theil seines Vermögens zu entziehen sucht^ und welchen 
dann, w^tin jenes Land schon in der betrübten Lage ist, sein Vermögen 
auf's Spiel setzen zu müssen^ um sich zu erhalten, gewöhnlich damit b^ 
straft wird| dab es das Inland mit sich in das Verderben fainabreifst, von der 
Anlage von Capitalien im Inlande selbst^ die das Nadonäl^ VennOffen erhS« 
hen, verschieden» Nimmermehr vrird ein Staat seinen Credit und denjenigen 
semer Schuldscheine dadurch schwächen, dafs er sein Vermögen und sein 
Einkommen vergröfsert Es kommt nur darauf an, dals die Unterneb» 
mungen, die driiin fuhren sollen, dieses wirklich thun« Und dazu ist bei 
Eisenbahnen nichts weiter nöthig, als daCi sie verstündig und zweckmS&ig 
angeordnet werden; dab der technische Theil der Unternehmungen nicht 
etwa in die Hände von Hiebt -Technikern gerfitfa, die aus Unkenntnifif, 
und in ihrer Einbildung, auch etwas davon zu verstehen (dieses betrübte - 
Schicksal hat leider die Baukunst mit der Arzn^unde gemein), ihr Geld 
wegwerfen, und so wirklich dem Staate Schaden zufSgen. Werden nur 
die Unternehmungen zweckmäfsig behandelt, »o ist der Erfolg der Eisen* 
bahnen, nemlich die Erhöhung des National -Einkommens, gewiCi und an« 
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leUbtr« Die EiMDbalmen sind dann krinesweges eine Schwindelei^ sondern 
eine ei>en so gute Anwendung des Nstionil - YermSgens ^ als wenn Jemand 
ein Bans sich bant^ oder sein Landgut auf verständige Weise vwbessert. 

65. 
Noch isti was die Wirkung der Anlage Ton Capitalien zu Eisenbahnen 
auf den Credit der Papiere insbesondere betriflft| zu bemerken^ dais die Capi« 
talien keinesweges diesen Papieren ohne ihnen wieder zuzußefeeny entzogen 
werden« Der GeuAnn aus dem Ertrage^ und dieser ist| wie oben bemerkt| 
sehr bedeutend^ wird sich immer wieder mehr oder weniger den Hjpo« 
theken und den Staats- Papieren, zu wenden« Der Lieferant Ton Bau-Be* 
dSrfttissen^ der Unternehmer Ton Bauwerken etc. werden for die Unterbrin« 
gung ihres Gewinnes immer wieder zunächst Jene Papiere suchen; dend 
die Actien auf die Eisenbahnen haben schon ihre Besitzer; der gewöhn« 
liehe Handarbeiter führt seinen Erwerb durch die Consumtion dem Pro« 
ducten- Erzeuger und Handler zu, und auch dieser wird mit seinem Ge- 
winne zunächst an die Hypothek en und Staats -Papiere sich wenden« For 
diese also ist von den Eisenbahnen k^ne Crisis zu furchten« Das oben 
gedachte Factum von dem Häuserbau in Berlin beweiset es a posteriori 
unwiderleglich« AuCierdem hat es der Staat noch insbesondere^ nach dem 
oUgen Vorschlage der Anordnung der Amortisation ^ in der Gewalt , die 
gesammten auf Eisenbahnen angelegten Capitalien bei der Amortisation in 
Staatßschuldschdne zu verwandeln^ an den Zinsen derselben bis zur Rack- 
sahlung 1 Prooent zu sparen^ und also den Cours der Papiere dadurch sogar 
sehr wesentlich noch höher zu heben« 

^66. 
Aber auch für den Handd und Privat -Geld -Verkehr ist eine Cri« 
eis kaum denkbar« Es wäre so^ wenn die 4^ Millionen Thaler plötzlich, 
wie bei dem Handel mit Waaren oder mit Papieren , auf Wechsel oder 
Versprechungen^ ubw das Vermögen des Zahlers hinaus, aufgebracht wer- 
den miiisten« Aber der Eisenbahn -Interessent weifs Utn^e vorher, wann 
tt zur Zahlung aufgefordert werden wird, und hat nur sehr aUmälig za 
zahlen« Er kann sic^ also in Zeiten einrichten« Ist er mit sauer Zeiche 
oung Sber sein Vermögen Unansgegangen, so kann er seinen Antheil ver- 
kaufen« Der, weldier mit Aufgeld gekauft hat, und wirklich die Absicht 
batte^ sein Geld euizuzahle% wird nicbt leicht über sein Vermögen hinaus- 
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gegangen sein; der Speoulant aber hat, wenn die ZaUungapflieht «a fhn 
zurückkommen aollte, daf Aufgeld schon empfang^i, und kann also um 
80 leichter zahlen, oder audi wieder verkaufen, faSchstens mit dem Ter» 
tust eines Theils dessen, was er gewonnen hat« Unter pari können die 
Actien nicht wohl sinken, weil sich son^t die l[Jnternehmer- Gesellschaft 
auflöset, ehe sie zum Werke schreitet. Per einzige wirkliche Yerlust wäre 
nur dann möglich, wenn die Eisenbahn, nachdem sie vollendet ist, nicht 
rentirte« Aber dieser Fall kann bei dqem verständigen upd wohl «ber^ 
legten Plane nicht Statt finden^ 

Die Crisis im Geld -Verkehr durch Einzahlung der Cßpitalien zu Eisens 
bahnen kann also nicht entstehen, und 'die Yergleichung dieser Zahluogeii 
mit depen im Handel und bei den Papier-*Speculationeii findet picht St^ttp 

67. • 

Als ein nicht zu Sbergehendes Bedenken bei Eisenbahn - Unfemehi^ 
mungen auf dem Continent könnte ferner auch noch angesehen werden, 
dals ein nicht unbedeutender Theil der Anlagekosten, nemlich die Kosten 
der B^hnschienen, nach den bisherigen YerbaUnissen dem Auslande, na« 
mentlich JEfUflanä zuzuflielsen scheint. Die Schienen kosten, nach $• 15» 
lY« A« lf> mit Transport, ISRthlr. auf die laufende Rutbe, also 36 Ta^H 
send Thaler auf die Meile« Dieses wurde (ur die 240 Meilen Eisenbahn 
8 Millionen 640 Tausend Thaler betragen« 

Selbst wenn nun wirklich diese beinfdie 9 Millionen Thaler durob* 
aus an England bezahlt werden miilsten, qm zu der oben nachgewiesop 
nen Erhöhung des NationaU Einkommens von resp« 3 und 6 Millioneii 
Thalern jährlich zu gelangen, wäre der Handel immer noch wahrlich nioht 
schlecht. Aber daran fehlt viel. Die 9 Millionen werden, wenn man aie 
überhaupt zahlt, keinesweges ohne Rückkehr bezahlt werden. Das PrenlU* 
sehe Land kauft z« B«, und zwar nicht ein» fSr allemal, %onäem JdhrUch tStt 
mehr als 10 Millionen Thaler Zucker vom Auslande, und man ist gleichwohl 
zwrifelhaß, ob es auch wohl wirklich besser sein mochte, den Zucker 
lieber im Inlande aus Runkelraben au erzeugen; und das durchaus niohc 
ganz mit Unrecht; denn wenn das Land mehr geeignet ist, andere Pmm 
ducte als Zucker zu erzeugen, so kauft man ihn besser vom Auslände^ 
und verkauft diesem dagegen die einheimisohen Producte. Eben so: wema 
England wirklfeh die Eisenbahnschienen wohlfeiler und besser liefern kano^ 
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WO wkd man wohldiiio, sie gerade aus Enghnd zo holeD« Wenn die eng» 
lisohen Eisenbahnschiento geholfen haben werden ^ die. inländische. Pro« 
duotiott zu verbessern 9 bo wird uns dagegen England wieder eben so viel 
und mehr von unsem Produoten abkaufen 5 und es bat nur ein für beide 
Theile vortheilbafter Tausch Statt gefunden« 

Aber auch daran fehlt noch viel^ Aah die Millionen Thaler iSr 
fiisenbahnscbienen durchaus an England bezahlt werden mUf^ik Pren* 
den insbesondere kann diese Zahlung an das Ausland^ wenn es will 9 fast 
gana Fermeiden« Es besitzt in Sohlesien und am Rhdn eben ao gutes 
Eisen als England« Und am Mangel an Industrie liegt es nichts dals ei 
Dicht seine Schienen dort walzen lädt« Es liegt gerade an dem Mangel an 
Eüenbahnen. Man baue nur eine Eisenbahn von Berlin nach Ober«Schlesieo^ 
sunSchst aus EngÜschen Schienen , so werden sehr bald Walzwerke dort 
entstehen ; denn dann sind diß inländischen Schienen sicher, Absatz asu fin» 
den, und können mit den Englisohen Pren halten, und Schlesien wird nun die 
übrigen noihigen Schienen den alten Plrovinzen ohne Schwierigkeit liefiem« 
Am Rhein können die dort nöthigen Sdiiaien schon fetzt im Lande gemacht 
werden« Ehe aber nicht Eisenbahnen im Lande gebaut werden, wird Nie« 
maod es wjsgen, Walzwerke zu Schienen anzulegen, weil es ihm an Absatz 
fehlt, und er wegen Mangels ao Abfuhrstrafsen, wenigstens aus Schlesien, 
mü den ausländischen Schienen nicht Preis halten kann« 

'68. 

Einige Classen der Gesellschaft werden freilidi durch Efaenbahnen 
wirfclidl verlieren, andere scheinbar« 

Die Börse, in so fern man darunter den unproduotiyen Handel mit 
Staats* Papieren versteht, wn*d allerdings wirklich verlieren; denn die 
Speculation auf Eisenbahn« Actien ist nicht so unendlich, wie die auf Staats« 
Papiere« Aber die Beschränkung dieser Art von Verkehr ist wohl nfoht 
ein Verlust für den Staat, sondern eher ein Gewinn« 

Femer verlieren die Grundbesitzer m der Nähe grofser ßtddtej 
aber diese schon nur mehr scheinbar. Denn dagegen, dals sie ihr Mono« 
pol des theuren Verkaufs ihrer Prbdncte nach den groben Städten ver« 
Bereu, gewinnen sie durch dieTramq^rt-Erleiditerting den Vorthefl, ihre 
bisherigen oder neuen Produote umgekehrt in das Land hinmi zu ver^ 
treiben, welches nun, wie schon weiter oben bemerkt, durch die ErbS« 
hung seines Wohlstandos in den Stand gesetzt wird, ihnen abzukaufen. 

Cf«1lr*a iounMil A. BMlmiist IM, 12. HO. 1. [ 13 ] 
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DiejoDigen, welobe viele Hand «Arbeiter beseliHftigen i rito Grund- 
bemtzeri Fabrioanten etc«^ werden, yoräbergehend, so lange der B«i der 
Eisenbahnen dauert^ einen böberen Arbdtatohn bezahlen mSssen« Aber iur 
das, was die grolse Zahl der Arbeiter mehr gewioati kauft sie auch wieder 
mehr und höher ein. Es können nBtriiehe Werke nicht deshalb unterblei« 
ben mSssen, damit Grund* and Fabriken-Besitzer vorübergehend weniger 
Arbdtslehn zu zdiien haben« Nirgend ist der Arbeitslohn höher als in Enf^ 
landy imd doch prosperiren Fabriken und Ackerbau nirgend mehr als dort» 

Die Oastwirihe an den Chauss^en^ die Fuhrleute und AnderOi welobe 
jetzt bei dem besdiwerlichen Transport auf Chauss^n bescbitftigt aind^ 
verlieren ebenfaUs nur völl^ scheinbar« Denn nehmen sie wirklich an 
den Eisenbahnen selbst^ nachdem diese wie Haupt «Adern durch das Land 
sich erstrecken werden, weniger ein^ was noch zu bezweifeln ist, da ffi^ 
gentheib auch die Frequenz auf Eisenbalmen steigt: so werden dagegen 
die Binnenstadte nnd Bionengegenden zunächst durch Chameiem an die 
Eisenbtfmen sich anschlfefiien, und diese Binnenstrafsen werden den Glit» 
wirthen und Fuhrleuten reichlicb ihren Verlust zurSckgeben» 

00. 
Nirgend ist eine wirklidie Gefahr, weder Ton dem Bau rmilBsTtn' 
bahnen überhaupt, noch von dessen Beechleunigung zu erschaneni aondena 
es UUst sich drdst behaupten, dab beide nur die Wohlfiünrt «id dett 
Wohlstand des Landes erhöhen können, eben wie jede andere richt^ be« 
rechnete nützliche Anli^e; denn dals Traneportkräfle durch 'S-^Nfrnws 
erspart werden, ist mathematiecA jfewife, und darauf kommt zuletzt Aüea mu 
So vfi^nigy wie es übel gethan war, dab z« B« der PreuCrisahe Staat 
in den letzten 20 Jahren für viellekdit 30 BGlUonen Tbaler neue Chausa^es 
banete: eben so wen^, und noch viel weniger, (denn Chaussöen wirken 
nicht so stark zur Erhöbung des National- Einkommens als EisenbahnonX 
wvd es üb^ gethan sein, für 45 Millionen Thaler Eisenbahnen zu b aoe % 
und zwar das eoiald ab nur möglidi; denn jeder Verlust an Zeit ist ein 
Opfer von möglidier Erhöhueg des National*Einkommens ; und dieser TerlMl 
kann noch dadwch um so grölser werden, dafr der Staat durch die Zögeruttg 
in GefSshr geratb^ die angrenzenden L8nder werden ihm zuvorkommen und 
eben Theil der Yortbeile unwiederbringlich an sich ziehen , die er seifaal; 
bStte erzielen können ; wfibrend eagegenseits sich umgekehrt verhidten winL 
* Berlin den 5ten Mai 1037« 
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üeber die Regnlirang der Fahrtiefe schnelifliefsender 

Ströme, 

(Vm im äta^. WaoarMMaler Hrp. EUiu lu Qattingea ao te Bohr.) 
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-Dto Fiulsscbiffiihrtj welche überall , wo sie sich avftbildlen komite^ wom 
wesentlichem Einfluls auf die Beföcderang des Yerkehrs^ öm Gewerfafleibes 
*«icl des geseUschafilichen Lebens gewesen ist^ fa dieselben oft erst her« 
•Torgertifen hat, bildet eben deshalb einen sehr widitigeiB Zweig der SiaatiP 
wirthschaft. Ihre Erhaltung, Beförderung, und Erweiterung verdient daher 
die AufmerksamlMt vollkommen, welche, sie zu eiQem Gegenstände der 
4flPentlichen Sorgfiedt gemacht bat« Diese Yorsorge fördert sie «her nuflfc 
SU ihrem Gedeihen; denn nur eine freie, sichere und bequeme Flufsschifl- 
fiihrt wiriut belebend auf den innerv Verkehr udd de& allgradeinen Wohl- 
stand, durch Werthverleihung der Braeugnisse des, Bodens und des Gewerbe ^ 
Mfimu Was seit awei Jahrhunderten fiir die Freiheit der Schiffahrt auf 
den. Strömen erstrdbt und emiogen wurde, hat uns die Geschiebte über- 
Mefartf unseter Zeit war es ab«r TorbeÜalten, die Fesseln zu aserbrechen, 
in wekhe das Mittelalter nnd unrichtige Staats würthtehaftliche GrundsütM 
DeutsiAlands sehiffbare Ströme geseU^en hatten« . 

. Ziir FMhdt.des Flufiiverkehts aslifs sich aber auch die Sicherheit 
imd Bequemifchkett der Fahrt geseHen-, wenh .def^elbe £ur yollen Blüth^ 
gdangen soll; und dieser Bedingung wird, um ao FoUkommener entipi^CN- 
-dm», yeregelmfifiiiger die Wassecstfnlse> sei et dunsh die Natur allein, 
^ider mit Zuhfilfenabme der Kirnst, gebiUet und erhalten wird. Viel iit. 
in der letateren Beziehung schon gescbehenx 4ifiebr. bleibt nodi zu thup 
Jbrig«* Wenige Flüsse smd im natnriiehen Zustande fidirbar .und noeli we- 
tAffit derselben bleiben es, wenn ye «Uhi selbst iihsriassen wer4eiu 
.;. .iü,^ffias der weeenlJKilisten Brfordernlse zur Fahrbilifceit der E1^ 
ist ohne Zweifel dirfifirbaltung nineb mJi«U9h||t ghttcbföcmig^ Fabrtiaf^. 
Ton dieser Eigenschaft ;.hangt insbesottdarn dar j^Bri^te Zu«^ iM«r 
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jeden FluIiwohiffiJirt ab^ und sie ist das 2M^ weldies vor andern fest im 
Auge gehalten werden tnals« Oais eine solche Reguh*rung der Fahrtiefe 
nicht auJber den Grenzen der Ausfiihftbarkdt liegt und dals der Zweck bei 
richtiger Anwendung bekannter Hül&mittel unter den schwierigsten Um« 
•tSnden erreksht werden kann, ist um so leichter zu erweis^ ^ als vieto 
Erfahrungen bereits darüber entschieden haben« Wenn es nun gleich ia 
jedem einzelnen Falle hauptsächlich darauf ankommt, aus einer durch 
Beobachtungen erlangten genauen Kenntnifii aller Terhfiltnisse des betreu» 
fenden Strdknes die Mittel abzuleiten, von welchen ein sicherer Erfolg der 
Reguliruog desselben zu erwarten steht, so. können fremde Erfahrungen 
dabei doch in sofern ron Nutzen sein, als sie dazu fShreo, alle Bodia» 
gui^en und Kennzeichen zu erforsehen, welche den Erfolg sichern« 

Einige dieser auf die Regalirang der Fahrtiefe Bezug habenden Br^ 
Ibhnmgen allgemein geordnet mitzutbeileii , ist der Zweck dieses Au£» 
Satzes, der aber um so weniger Anspruch auf Yollständigkeit oder gar 
Eesdiöpfung dM Gegenstandes machen kann, als das Mitgetheilte nur mm 
dem. engen Krehe eigener practischer Wirksamkeit her vorgegangen him 
Indessen gehören Stromregulinmgen zu den wichtigsten und kostspieligstMi 
Wasseij>au- Unternehmungen, bei welchen die meisten Erfiihningen theoer 
erkauft werden miissen« Nicht selten werden grobe Summen erfolgioi 
Sküfgewendet, gewöhnlich weil gegen die Wirkungen, nicht gegen die Jin» 
-stinmienden Ursachen angekainpft wird« .Diese letzteren anfzufinden. ist 
die eigentliche Aufgabe ; gewöhnlich ist damit zugleich das Mittel zur Ab* 
hnlfo gegeben« Erschwert wird aber dicaes Auffinden der Ursachen, weil 
me in den wenigsten Fällen da liegen, wo die Wirkungen sich tfulsemi 
nnd nur eine genaue Kenntnifii tdes Stromgebietes, eine unablässige Beob^ 
aditulig des Stromes selbst, in allen seine« Zuständen, namentlich bei Flu«» 
tfien und Eisgang, können dabei »eher Idten« 

BeVw Yon den Mittdn zur Erzeugung einer gleicUormigen JMat^ 
tiefe in einem soUff baren Strome gehandelt werden kann^ kommt es daiw 
auf an, dieselbe Sberhäupt festzustellen; wobei sich im Allgemeinesf m^ 
neluteen ItÜEst, dab der Zwedi um so yollkommener erreicht werden. |iriii^ 
|e gröflier sie hergesteUt werden^ kann^ In der Theorie stellen wh ßhttf 
keKebigen Annahme keine Hindemüsetn den Wiq;^. weil die Tiefe von der 
'abnifShrenden Wassermenge^ iieoa CMHIe.mid.dtari Breite des Strombettfn 
iMiängig ist und nur die eiste CStöIm intineni gewissen Zustande alt u*» 



wmtM&Mk m befräcMM trt^ wShnnd die bufdiiB andera dtmA die Kuort 
▼erSodert werden k6mieo# UeMgens steht die Tiefe sowohl mit der 
Preite als mit der Quadratwortel ans dem GeHHIe im qmgekehrten Yer^ 
hSltnifii^ d« h. sie kann vermehrt werden | wenn eine der anderen Grü- 
ben oder beide abnebmenf Eine absolute Yermindernng des Gefallen 
auf einen ganzen Fiulslauf | oder auch nur auf gru&ere Theile desselbeD|- 
ist Ewar nicht aosfBhrbar ; relatiF ist dies aber in zw^erlei Art mSgKcb» '' 

1« Wenn das Totalgefälle auf nicht gar zu lange Strecken nngleidi^ 
förmig yertheilt ist und starke Neigungen mit schwachen abwechseln» ün^ 
ter diesen UnistHnden giebt es allerdings Mittel zu einer mehr oder mtik«^ 
der voHstfindigen Ausgleichung. Es ist hierbei wie pnimeri als Regel an^^ 
zunehmen I dafii der ^Zweck durdi Hinwegräumung der Ursachen, weicht 
die UngleichfBrmigkeit im Abhänge der Wimseroberflliche erzeugen, am 
sichersten errdcht wird« Nun rind es aber in den meisten Fällen Stroin!^ 
Engen, Schwere KiesbSnke, oder gar durdistreiobende Schiefer qnd^elw' 
aenblinke, welche dem AngriQFe des Wassers widerstehen, einen Anfstäd 
bilden und das Gefälle unglekdimälslg theilen, da es oberhalb söbWädie^, 
imterbalb stärker ist als es der mittlere Abhang ohne diese Hindemisse äd 
fteien Abflusses sein wnrde^ Der Purchbruch yon Kiesbäoken hat keind 
Schwierigkeiten; es kommt nur darauf an, ihre Wieder- Erzeugung *za rer^ 
lundem; und ron den Mitteln dazu wird später die I(ede sein« Bestehi 
aber der Grund aus Felsenlagem yon einiger Ausdehnung, so wachseit 
die Kosten der Ourchsprengung in soldiem Maalse, dab rpn diesem Mit^ 
tel mßistens Abstand genommen werden fnufs« Es:4>leibt unter solchen 
IJmstSUiden selten etwas anders übrig, als die unterhalb liegende Strom« 
parthie so ^ reguliren, dals das auf eine Stelle zusammengedrängte Ge^ 
Olle «uf die möglich -grSIste liänge irertbeilt wird. ; 

2« Ein zu stiirkes Geflffle kabd aber auch grade durch di^ Mtthlt 
«inäfirigt werden, deren Wegräumung im iersten FaHe zur Ausgleiohuti|i 
weohseliider Neigungen des Wasserspiegels als nStbig erkannt wurde, nSmliclt 
dMrch Bfliöhnng* dbs Flulsbetteft in gewissen Puocten mittelst Anlage 'voifi 
Slattwerkra, IKeses Mittel findet eine fleßtt fmemgescliränkte Anwendun|f| 
weil dnrcb dHsielbe jedft heliebigb ^alMertiefe erzeugt wtirdiu' kann: 
gi^en IHbrt es^zwei weacnflicbe |7ebelstlhide "tdft siclr, tndbih'^^ 
-■ «) IMe Thalstflile dedurdi' 5ft^ fliftcliMAtt^iiiti^^ isirtg^sfSält 
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h) Däi mm md aioieUie PiiBcle ooMMtrirte CS^OBb doe MMlnom» 
hiogende Befahraog des Strömet Terhiodeii und die Schiffisilirt 
nur auf einzelne Bassins zwisdien den Stauvorricbtungen beschrankt« 
Gegen beide Nachtheile giebt es zwar AbhBUeoi da die Uebersohwemmim« 
geo durch Deiche verhindert^ die Unterbrechung der Schiffahrt durch Kanrw 
merschleosen beseitigt werden können«. Deiche sind aber bei Hochwasser 
mid Eii^Sogen oft geföhrlicher als gleicbmSlsige Ueberschwemmungen ; und 
Schleusen verzögern und belastigen die Schiffiihrt sehr« Dessenungeach** 
tat ist das letztere Mittel nicht sfJteui insbesondere bei Scbiffbarmachung 
kleinerer Ströme mit starkem Gefälle und wenigem Wasser^ zur Anwen« 
düng gekommen und der Erfolg bat den Erwartungen fast überall ent« 
sprocheni weil eine Schiffahrt mit einigen Belästigungen doch immer bea« 
ser nt als gar keine« Die Deichanbgen sind aber in den wenigsten F8U 
\ea zur Ausführung gebracht^ weil zur Anlage der Stauwerke fast immer 
aoldie Stellen ausgewählt werden können ^ wo die Ufer an sich hoch ge» 
nug liegen« Zur Vermeidung der Ueberschwemmuogen bei Hochwasser 
wc^en die Stauwerke als Ueberfalle dargestellt und bedeutend längw ge« 
macht als die Strombreite ^ so dafis grolse Wassermassen abgeführt wer» 
den können I ohne eine verhältni&mülsige Erhöhung des oberen Wasser« 
spiegeis zu veranlassen« Weniger wird der Zweck durch Fluthsdhleuseo 
erreichti welche sdten das Vermögen haben , die höchsten Fluthen ohne 
bedeutenden Rückstau abzuführen und daher Veranlassung zu ausgedehnt 
ten und lange anhaltenden Uebersdiwenimungen geben« 

Die Vermeidung von Uebersdiwenmiungen sowohl^ ab die Schwie* 
rigkeiti sehr hohe Stauanlagen ge^en Zerstöruog durch den Wassercbmak 
find Eisgang sicher zu stellen, setzt der Wirksamkeit diesea^Mittds aber 
gewisse Grenzeui und nur in aufiierordei^lichen EyUlen wird man emer k5iist4 
Gdieo Stauanlage einem höheren Drucke fib 9 bis 10 Fqfii auszusetzen für 
angemessen erachten« In Strömen mit eiiiem natürlich ^starken Gtfttite 
werden daher, diese Anlagen üb^r die Gebübif: venrieUaltigt werden ini» 
aen » wenn der Stau vom Scheitel das einen Werkps bis zum Fulse deb 
anderen reichen soll; weshalb ^eiin gewö|ipi|ich pip^h ein Theil desStcooMn 
in seinem natürlichen Zustande blleibt ^ auf welchen die /Stauanlagen niahC 
emwirken und. der bei dar 8c^S^rnladlung abgesondert behandelt . wer» 
den muis« Wenn pnfi aber a|i^ wi grolkier.Tbeil des sp starken ^G^U» 
las durch diese nut Kammersahleusen versehene Stauanlagc^jfSr; die Schiff« 
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iilMrt MtftdiädBdi femteht wird| was immer tkk grolser Vordiett bleibt^ 
io i»t doch damit nidit immer der Ziredc erreioht^ eioe angemeaseiia 
Fahrtiefe oberhalb zu erlaogen ; ^ben weil durch die rerminderte Gesehwin« 
difkeit des Wassers die Sinkstoffe sich hier ablagern, das Flulsbett er« 
höhen und so gerade die entgegengesetzte Wirkung hervorgebracht wird« 
Am nachtheiligsten zeigt sich diese Erhöhung des Fluisbettes in der Strecke^ 
welche zwisdien den Grenzen des Riickstaues beim ' höchsten und niedrig- 
sten Wasser liegt« . Nur bei ersterem ist das Flulsmaterial in Bewegung; 
es lagert sich da ab, wo der Stau seinen Einfluls zu aulsem beginnt und 
kommt zu Tage, wenn der Wasserspiegel oberhalb der StauTorrichtung 
sieh senkt und daher seine Wickung nicht mehr so weit sich aufwärts 
erstreckt als nöthig ist, um jene Strecke zu überstauen« Durch hin« 
rmihend grolse Grundablasse in oder neben dem Ueber falle kann indessea 
der bezeichnete Uebelstand sehr vermindert werden. 

Aus dem Vorgetragenen wird sich entnehmen lassen, dais durdh 
eine Verminderung des Gefälles nur unter gewissen Umstanden die Was- 
sertiefe dauernd vermehrt werden kann. Es bleibt daher noch zu unter- . 
Sttdien übrig, welchen Einfluls eine Verminderung der Breite des Flusses 
darauf zu anfsem im Stande sei. 

Bei dner gegebenen Wassermenge und Neigung der Oberfläche des 
Wasserspiegels bilden die Breite und Tiefe des Fiuisbettes die beiden 
▼erSnderlichen und sich gegenseitig bedingenden Werthe in dem bekannt «, 
ten allgemeinen Ausdrucke *) für das Verhfiltnib dieser Grölsen unter sich. 

Es kann daher eider jeden derselben ein beliebiger Werth ertheilt 
werden; wodurch denn der andere sich in entsprechender Weise ändert. 

Hiernach würde man also jedem Flusse jede verlangte Wassertiefe 
geben können, wenn die Breite desselben in einer diesen Forderung ent« 
sprechenden Ausdehnung dargestellt wSrde. 



' «) Beieichiisl M die WsMeraieflge m m Secandea, h die Breiie, h die Tiefe, — das 

rdatife Gefidle, so iat oach Eyitlwein fir regelniftlsige CaDftle Jllas 90,9 r (6,i-2Jk )*~* 

F4r grofsere SMme findet Kr^enhoff deo CoäScieaieB aas 41 BeobacbloDgen aa 
Paonerdeoscbeü Canal =96,042, aus 21 as der bsel =06,102 snd aos 45 an der Waal 
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So allgemrin richt^ aber taoh dieser Sats an sich iitt so sehr slii4 
die GreDzeo seiner practisohen Anwendbarkeit beengt; wie sich ans foU 
genden Betradbtungen ergeben wird» 

In allen Flufsthalern wird man su beobachten Gelegenheit habeiiy 
daCi die unteren Bodensohiobten aus einem schwereren Material bestehesi 
imd einen festeren Zusammenhang haben als die oberen; und hierauf 
grBndet es sicb| dafs alle Flüsse eine gröfsere Breite als Tiefe besitaea 
und daCi die Ufer weit öfter angegriffen werden als die Sohle; was be{<t 
läufig auch noch durch den Druck der darüber befindlichen Wassermasse 
mit verhindert wird« 

Allgemein kann daher angenommen werden ^ und die Wahrneil» 
mung bestätigt es vollkommen | dafs die Flulsbetten desto breiter und 
flacher sind, je leichter der Boden ist, in welchen sie eingeschnitten sind« 
Wenn es also darauf ankommt, einem Flusse, oder einer einzelnen Strecke 
desselben eine bestimmte Wassertiefe su verschaffen oder zu sichero^ 
so ist zunächst nöthig, die Ufer fester oder eben so fest zu machen als 
die Sohle, so dals eine Ausdehnung des Flulsbettes nach der Brette 
mdit weiter Statt finden kann« Nun sieht man leicht, dab wenn einem 
Flusse durch Beschränkung seiner Breite «ine gröbere Tiefe verschafi 
werden soll als er von Natur besitzt, dies nur geschehen kann, wenn auf 
beiden Seiten künstliche und feste Ufer gemacht werden» In den meistesi. 
Fällen dürften aber, (wenn von längeren Strecken oder ganzen StrooK» 
districten die Rede ist), die Kosten in einem zu ungünstigen Yerhältnsiaf 
mit dem dadurch erzielten Yortheile stehen, um dieses Mittel zur Erzen» 
gung mehrerer Fahrtiefe als allgemein anwendbar betrachten zu können *j^ 

Die Folgen einer allgemeinen Fluisverengung können sich in zweieiw . 
lei Art äulsern: entweder 

a) erhebt sich der Wasserspiegel, oder 

b) die Sohle des Flulsbettes wird angegriffen und ^dleses tieft sich auft« 
Der erste Fall wird nur dann eintreten, wenn die Sohle des Flufigbvtlea 

aus sehr festem Material besteht und die Verengung, welche bekanntlich 
nur einen geringen Einfluls auf die Erhöhung des Wasserspi^eb äulser^ 
sehr bedeutend ist. Um die Wassermasse durch das so verengte Profil 



^) Zsr Erhaltung der darch AosbAggeniiig ersengteo Tiefe des Cljde swieches Gissgow 
ond Greeeock ist der Flufs auf dieser gauzeu Strecke darch iwei parallele SfeiodlUnaie äeg^ 
•ckrAakt Wordeo. 
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iinfnimi iMBirat w eine bedeutend grofsere Getdiwindigkeit an, ab 
Cffiier Stell fand; welche dann dter Sobifiahrt eben so hinderlich wird 
ab die Verengung der Fahrbahn selbst. 

Im andern Falle, wo sich das Flufsbett anstieft, findet eine Yermeh«» 
rang der Gesdiwindigkeit in der Regel nicht Statt und er ist der gunstigste 
likr die Schiflbhrt. Dagegen kommen die neuen Ufer in desto graisere 
Gefahr, unterwaschen su werden und einzustürzen. Durch geeignete Con-» 
strudionen und sorgfältige Unterhaltung IS&t sich dieser äuberste Fall zwat 
rermeiden, aber far ISogfre Strecken nicht ohne grobe Kosten« 

Ein anderer und zwar der naditheiligste Zustand, welcher aus all^ 
gemeiner Verengung eines FluJbbettes entstehen kann , ist der, wenn das» 
aelbe nicht überall denselben Grad yon Zusammenhang besitzt und auf 
ehizelae Strecken eine Austiefung des Grundea Statt findet, auf anderen 
nicht« Unter diesen Umstanden wird durch die kostbarsten Bauwerke der 
2weck nicht allein nicht erreidit sondern das Fahrwasser yerdorbeo wer« 
den, weil sie Veranlassung geben, dals der Abhang des Wasserspiegels 
vngleichmälsig wird und starke Gefölle mit schwachen abwechseln ^ wo« 
durch wieder Eisstopfuogen herbeigeführt werden« 

Diese Andeutungen, welche sich durch Berücksichtigung der Abfüh« 
rang' des Hochwassers , der Stromkrümmen, Ueberschwemmungen u. s« w«* 
noch yid wdter ausdi^bnen lieben^ werden schon hinreichen^ um auf die 
Ge&hr aufmerksam zu machen/ welcher man sich durch unbeschrSnkte 
Anwendung eines so gewaltsamen Mitteb zur künstlichen Vermehnmg der 
Wassertiefe eines Stromes aussetzt« Wie überall, so rächt sich auch hier 
die Natur für jede Entfernung ron ihrem Wege , und nur im Bunde mit 
flu* darf der Hydrolekt auf einen glücklichen Erfolg seiner Arbeiten hof« 
fen« Ein Anderes ist es aber^ wenn man darauf verzichtet^ eine grölsere 
Wa^iertiefie erzeugen zu wollen^ als der Strom in seinem normalen Zu« 
glaiide besitzt und sich darauf beschränkt, nachzuhelfen | wo er von die« 
aer RegelmÜls^ett abwetoht« Ein wenig geübtes Auge wird schon die 
Stollen eines Stromes erkennen f tro sich der erwähnte normale Zustand 
iksdet« Gesunde 9 nicht zu flache oder zu steile Ufer, ein mit dem all« 
gemeinen Abhänge überemstimmendeft' OefSlle und die grSfste Tiefe in 
der Mittte oder deren Nähe, sind die besonderen Kennzeichen derselben« 
Die Tiefe, welche der Strom an soldien Stdien beutzt, kann als diejenige 
betrachtet werden^ welche seiner Natur und der des Bodens, in welobem 
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er ffiefikti am asgemessenaCen bt; and Sber fieie Unaoi aoUte die ForM* 
ruDg der Schiffidirt oiemals reioben« Wo diese Tiefe nicht yorhetiden itts 
da befindet sich der Strom auch nidit im oormaieo Zttttaode; und hier 
ist der Ort zu YerbesseruDgen« 

Bei Tieleo, besonders den schneHfliebendea 6ebirgstr6men | wdoha 
sich selbst überlassen waren , findet man indessen den normalen Zastand 
nv ausnahmsweise auf wenigen und oft kurzen Strecken ^ während dar 
grofsere Theil des Laufes verwildert ist j womit denn fisst ohne AusnahoM 
ein Mangel an gehöriger Wassertiefe verbunden ist. Auch hier ist nar 
darch dnen sehr greisen Kostenaufwand der normale Zustand allgemeia 
hervorzubringen und es kommt daher zunächst in Betracht, ob die zu eiv 
wartenden Resultate einer vollkommenen ScbiflTbarkeit grob genug sind, mn 
dne durchgreifende^ den ganzen Strom umfassende Regulirung, mit Zugrunde^ 
legung der Normaltiefe, zu rechtfertigeui oder ob es angemessener sei^ eioa 
allmalige Tertiefung des Fahrwassers durch successive Verbesserung der- 
jenigen Strecken oder Stellen des Stromes berbeizufiihren ^ welche am 
seiditesten sind und daher den Tiefgang der Fahrzeuge bestimmen oder 
begrenzen. 

Der erste Weg ist offenbar der geeigneteste , wril auf demsdbmi 
nach einem gewissen Plane verfahren werden kanui der vollkommenste 
Zustand direct erreicht wird und die Schiffahrt in der kSrzestea Zeit 
zum vollen Genüsse der Stromverbesseruag gelangt. Aber selten sind.för 
dergleichen Unternehmungen die erforderlichen grqisen Summen dis|KMdH 
bei; und so geschieht es denn fast durehgSngig, dab mit der Correotion 
der Strome nach der andern Methode verfahren wird^ obgleidi der ZwMk 
damit niemals vollkommen erreicht werden kann und die Anlagdunletl 
jedenCslls einen weit höhern Betrag erreichen. 

Wenn ein Strom von seinem Ursprünge bis zu seiner Ausmnnduvg 
dieselbe Wassermenge abführte und ein ganz gleichosSlsiges Gefälle bosgtw» 
so wurde der Inhalt jedes Querprofiles dem jedes anderen gleich aein» vboA 
unter Annahme einer gewissen Wassertiafe miiisten dieselben alle eiaarittl 
Breite besitzen^ oder umgdcehrtt und wenn unter den erwähnten Umsttef 
den der Strom überall einerlei Breite häUe, so miilste auch die Wa»» 
sertiefe an allen Orten dieselbe sein«. Die ausgesprochenen Bedingungen 
einer constanten Wassermenge und eines gleichförmigen GefSlles findeii 
sich aber nieoMls bei natürliche Strömen» Das Wasservolumen wfichat 
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inVHpfoit dinrdüSettwwflaBM mid«tfaft Gefalie ist attb« Hern Dn^nnige 
i^iniier ttärkAf «fe ififfi^ ^die MHAdüogi Aus diesem doppelten Grtiode 
wird die Glaohheit der FidspRofile' gesifirt imd nur die gewohnlioh luuv 
«eni^tnBokeOf iooerhalb trfeicher kein jseuer Ztiflufii Statt findet und welche 
y« gleidiimgftiges Gefalle iHisitMu^ geben übereinstininiende Querprofii«» 
Bqi.dep ftefiilir«ng ein^- Stromes fist derselbe daher in so viel Sectknieo 
n|.ifaeilW9 als fersoUedene iWassermassen nnd weehselnd* GeßiUe forw 
|L0|nii|en9 ^ und für jede derteUien. . ist dann dio erforderiiofae Brtfte sitf 
Ißftl^t^iing ..einer If ormsitieie sn l>eitinimem Da nrnti höher defa Strom 
^linauf^ d^ W^sserinenge fortwÄbtend ab, das Gefalle stmimmt, so' muGi 
es einen Punct geben , wo diA festgesetzte TidCe ' dordi: eine sehr stark» 
EinsefarJinknng d^r Breite erzwungen werden nmlstey deren gefthrliche 
Folgen Eingangs, bembiklieh gemaehl worden sind, und dieser Punot ist 
als die Grenze der Sohiffbarkeit, io deri Ausdehnung, wie sie weiter ab* 
wSrts Statt ündea kann, zo beiraebten« Machen die CnistSnde dessMus*. 
geachtet eine weiter hinauf reiohende Fahrbarkeit des Stromes nöthig, so; 
jirird es von den EigMthiimliohkeiten des Verkehrs abhängen, ob auf ^drak 
erwähnten Sdiäidepuncte ein Wechsel der SchiffiBgefafse Statt finden oder 
jlie Fahrt in dMr untern Strecke auf die Schiffe, welche auch die ober» 
benutzen könnfln , • etogesohrankt werden solL Gewöhnlich werden heida 
BetrIebMrten neben . einander i>enutzt^ de eine dritte, mit den grölseren 
SdUfl^eflÜien die obere Strecke zu befahren , wenn auch auf den toI^ 
Iffi Tiefgang Terzieht geleistet wird, in der Regd unausführbar ist, weil 
dort die Krümmen kürzer sind und die besohrünkte Brette der Fahrbahn 
das Ausweidien dieser Sohiffe im starken Strome erschwert und oft ge* 

fiibrlk)h maeht. 

Es mag aber nun die *ine o^k# die andere der beiden bezeidmetan 
Hiegnliruogsmethoden gewühlt Werdens- immer sind es die seichten Strom« 
stellen, auf welche das Augmimerk vorzugswene gerichtet und an dereib 
Tertiefung gearbeitet werden mufs» So wie nun aber die Veidachungen 
einzelner Stdlem oder längerer Strecken eines Stromes aus sehr verschidpi 
denen Ursachen entstehen kjinneni eben so verschiedenartige Mittel mns« 
sen dagegfNi angewendet werden , und um bei der Wahl dieser des Er-* 
folges gewib zu sein, ist es unerlalslich , jene genau zu kennen. Im 
Allgemeinen kann Indessen imnier angenommen werden, daCs ober» 
öder unterhalb der seichteui Stelle, irgend ^Umstand auf die Yerminde^ 

CreUe'^ l^nriiftl d. DaHbrntt Bd. IS. HA. 2. [ 1^ ] 
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Rmg der sor Fortbew^gang des FhifiÄiaterifldi erfiordef-liiAreii 6eMlh*fti^ 
digkeit eingewirkt hat^ so dab das Material sidi ofedersohlagai ood elii« 
ErhöhoDg des Fiulsbettes sieh bilden kennte. ^ ' 

Der Fall^ dafii eine s^hte Stromsfelle irfeht wie gewOhnliÖb'Fotgfe 
der Erböhung eines Flußbettes ist^ bann ab Ansndbme ton der Regel 
gelten ; denn er tritt nur da ein^ wo ein Febenlager quer ditr eh den Stroni 
streiebt und der Wasserspiegel der zunSobst unterhalb liegenden Strecke 
durch Austiefung des Grandbettes emen niedrigen Stand aanimmt# Auf 
dem Ueberlab ebtstebt dies durch eine rermehrte Geschwindigkeit dei 
Wassers, welches aber den festen Grund nicht angreifen kann und daher 
nur auf Terminderang der Wassertiefe wirfst. 

Es giebt aweieriei Mittel, an einer solchen Stelle die Wassertiefe n 
Termebren, wie schon Eingangs erwfihnt ist, nemlioh entweder Sprengung 
mner Fahrbahn durch den Felsen, oder Erhebung des Wasserspiegels in der 
aunädist unterhalb liegenden Strecke durch Anlage ron rückstauenden Be* 
aobriinkungswerken, oder wenn diese nicht ausreichen, vermittelst* einer 
dnrobgdienden Stau • Anlage und einer Schiffahrts« Schleuse.' Die Wahl den 
einen oder des andern Mittels wird in den meisten Fällen von der Yertheilung 
des Gefälles abbangen« Ist dasselbe oberhalb der Yerflachung bedeutend 
geringer als unterhalb derselben, so fahrt der Durdibruch am sicberstesi 
sum Ziele; findet aber der umgekehrte Fall Statt, so wird durch diesea 
Mittel wenig gewonnen und das Vebel nur nach einer andern Stelle verleg 
werden. Es bleibt dann nur übrig, den weniger geneigten Wasserspiegel 
der unteren Strecke zu erbeben; was entweder durch die BeschrSnkung 
der Breite, künstliche Erhöhung des Grundes, oder durch eine förmlidie 
Stau - Anlage geschehen kann ; nach Maalsgabe des minderen oder dea 
mehreren Effectes, welchen diese Anlagen hervorbringen sollen«*) 

In den meisten Fallen entsiebt aber, wie erwähnt, die Yerflachung 
dnrdi Erhöhung des Fiulsbettes, und dies wieder aus einer Terminderang der 
/ Stromgeschwindigkeit« Diese Abnahme Sulsert sich aber fSsit niemals b^ 
einem niedrigen oder mittleren Wasserstande; im Gegentbeil findet sicb^ 
liäu% genug, gerade da ein starkes Gefälle und eine bedeutende Geschwin- 
digkeit, wo es an Wassertiefe mangelt, obgleich unter diesen UmstÜndea 

^} Durch Sprengoog der Felsen ist im Bingerlocbe, dorch Yereasnof in der Rabr btt 
Kettwich ood darch Anlage eines Webres, mit zngehöriger Schlense, in der Lippe bei Vogehnu 
4m FnhrwAss^ nnler libalicben Umstlrodefl ferbesseH worden. 



9» H^nZp ühmr FlursrtguUmnßmp 100 

der Strom nidit Kraft genug besitzt, <b« Bett •asmtiefeo. Erat wenn 
er bordvoll ist, itder aus seineQ Ufern tritt^ vermehrt steh seine Geschwin- 
digkeit! in dem Maafsc, dafs das Fliilsmateriär m Bew^ang kommti^ Dann 
ist aber anoh in der R^el das GeQlle ganx anders Fertheilt und die Ober« 
fl8ohe des ang^ch wollenen Stromes ist weit davon entfernt i mit der bei 
einem niedrigen Wassentande parallel zu sein. Diese Erscheinung IS&t sich 
aus dem Umstände erklären^ da(s die RSck Wirkung und damit der Wechsel 
des GefSlles um %q stärker werden, je groJber die Krailt ist, mit welcher 
die sdinellbewegte Wassermasse auf jeden Gegenstand wirkt, weicher sich, 
Widerstand leistend, ihrem Laufe entgegenstellt; und diese Hemmungeil 
nehmen in dem Maafse zu, wie der Strom wSdist« 

Diejenigen Umstände, welche, namentlich bei sdmellfliefsenden Strö- 
men, mit grobem Flulsmaterial oder Geschieben, vorzugsweise auf eine 
Ertliche Termipderung der Geschwindigkeit bei Hochwasser von Einfluß 
sind, lassen sidi fSgiich unter folgende Rubrikm^ bringen^ 
I« Zu grolse Breite des Fiujsbettes. 
|I^ Yertheilung des Stromes in mebrpre Arme^. 

Ulf UebergÜDge fips einer Krfimme in die andere, entgegengesetzte« 
^ Vf. Scharfe- KrSmmmigen , mit i^hen upd hobep Thal - Ufern in da^ 
" Concave« 

T^ Einmündung von Seitenflossen^ 

TL AusmSndung in gröfsere Strome^ 

Jfach dieser Eintheilung soll nun die Ermittlung der Bedingungen, 
unter welchen und die Art, wie die vorb^zeiohneten Umstünde zur Ter- 
miodemng der Geschwindigkeit bei Hochwasser, Erhöhung des Fljiissbettes 
nnd Beschränkung der Wassertiefe wirken, veraucht werden« Dabei wer« 
den sich die Mittel, dergleidben rerflachte Stromstellen zu verbessern und 
g1eu)hzeitig eine Wiederkehr des mapgelhafiten Zustandes zu verhindern; 
gleichsam von selbst ergeben, ao dals es nur einer Angabe bedarf, in wiefern 
dieselben in Rillen der Ausfahrung den Erwartungen entsprechen vnkä 
welche Vonicbt bei Anwendung einiger .derselben zn beobaditen ist^ Auf 
die Cokislrüctionsart der versdiiedenartigen Anlagen kann hier aber nicbl 
eingegangen werden, weil die Grenzen dieses Aufsatzes dadurch angebfibr« 
fich erweitert werd^ wfirden uiid weil af^mej« Anwendbares sich doch 
nicht anzeigen liilst, iildem die Construcftion zunÖchst dpch immer von der Art 
und BeschäffeJlheif dei'Hlsdieridila silShiKogt, abe^ Weltih^ Mm mt verffBgtm hat 

[15*] 
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t 7ÜU gtofse Bri^ des Flup^eOes.^ 

^ BekaDDtlich steht , unter Voraussetzutig gleicher WassermeDge, die 
mittlere Geschwindigkeit eines Flusses in einfach umgekehrtem Yerhalt- 
nifs zum Flächeninhalte des Querschnittes« Jene vermindert sich also in 
dem Maafse^ wie dieses sich rergröCsert. Sich selbst überlassen ^ äufsert 
jeder Strom eine Neigung ^ sein^Bett zu verbreiten, und zwar aus einer 
doppelten Ursache« Einmal, weil kein natürlicher Flufs einen ganz geradeo 
Lauf besitzt und ein nach Maaisgabe der Krümmungen grösserer oder ge- 
ringerer Theil der bewegenden Kraft desselben zerstörend auf die Wand 
des Flussbettes wirkt, durch welche die Wassermasse zur Aenderung ih« 
rer Richtung gezwungen wird; zweitens, weil die Ufer überhaupt, wegeo 
jihrer in der Regel geringeren Festigkeit, bei Fluthen dem Angriffe des 
Wassers weniger Widerstand leisten als die Sohle und dem Abbruche um 
so mehr ausgesetzt sind, als sie ihrer schützenden Decke hSufig durch 
den Eisgang beraubt werden. ,i 

Mit der Terbreitung des Profils tritt gleichzeitig eine . Yerininde« 
rung entweder der Geschwindigkeit oder der Wassertiefe eip, und in bei« 
den Fallen wird die Schiffahrt gleich sehr benachtheiUgt , näiplich an« 
mittelbar im zweiten, mittelbar im ersten Falle. Durch die Verminde- 
rung der Geschwindigkeit in den zu breiten Strecken verliert djpr Strom 
die erforderliche Kraft, das von obenher kommende Flubmaterial weiter 
zu beförderm Dieses lagert sich ab und erhöhet die Sohle des Strombettes 
so lange, bis durch die geringere Tiefe des Wasserprofils die gröisere 
Breite ausgeglichen und ein Beharrungszustand eingetreten ist« Solcherart 
gMtaiten sich gewöhnlich die Verhältnisse in ganz oder beinah geraden 
Flufsstrecken: ganz anders aber in Krümmungen, obgleich noch viel nach^ 
dieiliger für die Schiffahrt. Hier geräth immer nur das concave Ufer ii^ 
Abbrnch und es entsteht keine allgemeine Erhöhung der Sohle des Flufs« 
bettes, sondern ein Anwachs des gegenüberliegenden convexen Ufers, des« 
sen Abflacliung sich quer durch das Flulsbptt fortsetzt, welches seine grolste 
npd meist sehr bedeutende Hefe unmittelbar wt d^n Rande des abbrS« 
obigen Uiert; beutzt. ; 

Diesem Ufer, je länger im Abbrudi, desto schärfer gekfJSmmt, mos« 
sen nun die beladenen Schiffe scharf , jedoch ohne es su berühren, foU 
gen, weil wof^ in beiden FiiUen Gefiftfir . eptstebt. ., Jeder Ansto£i ai», 
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das hohe Ufer bringti aulser den gewohnllohmi BesdiSdiguDgen am Sohiflfe| 
dasselbe aus der schmalen Stromrinne; es föhrt dann gewöhnlich mit 
dem Yordertheil auf die Yerflachung des eonvexen Ufers; der Hinter« 
theil wird rom Strome ergriffen und entweder gegen das concave Ufer 
geworfen 9 an welchem das Schi£P zerbricht ^ oder wenigstens festgehal-» 
teoy quer in den Strom festgelegt, von demselben zerbrochen und in den 
Grund gedrückt; oder ey macht , wenn Raum genug da ist, die ganze 
Schwenkung, legt sich verkehrt (steuerwärts) in die Strömung, folgt deqi 
Ruder nicht mehr und kommt, sich selbst tiberlassen, bald zum Bruche« 
Bei ruhigem Wetter ist es schon sehr schwierig, ein etwas langes Schi£^ 
ohne rechts oder links anzustofsen, durch eine schmale, stark gekrSmmte 
Rinne zu bringen, und ein nur mäfsiger Wind macht dies oft schon im« 
möglich, oder doch wenigstens gefährlich. 

Au&er den erwähnten unmittelbaren Nachtheilen, wdche for die 
Fahrbarkeit eines Stromes aus UferabbrSchen entstehen, geben dieselben, 
besonders in den Krümmungen, welche gröfstentheils durch sie erzeugt 
werden, Terandassüng zur Verminderung des Gefälles, Rückstau, Eisstopfun« 
gen, Durchbrücben und Theilung des Wassers in verschiedene Arme, wie 
im Folgenden näher gezeigt werden wird. 

Die Regulirung der durch eine zu grolse Breite des Flußbettes 
-verflachten Stredcen geschieht durch Terengung derselben, so dab durch 
BeschrXnkungswerke die sonst über eine breite Fläche vertheUte Was« 
abmesse zusammengehalten und ihre Bewegung begrenzt wird. Die 
nächste Folge einer solchen Beschränkung ist immer eine Erhöhung des 
Wasserspiegfels und daraus entstehende Vermehrung der Geschwindigkeit. 
Beide vermindern sich aber allmäiig wieder, in dem Maalse, wie die 
Sohle des Flulsbettes zwischen den Besohränkungswerken sich vertief^ 
Ins endlich die dem natürlichen Gefälle und dem neu gebildeten Quer» 
profile entsprechende and geforderte Geschwindigkeit und Wassertiefe 
aidi gestaltet hat« 

Besteht der Grund aus Felsen, so wird der Zweck auf diesem Wege 
nicht erreicht, und dann müssen die früher für diesen Fall angegebenen 
Mittel angewmdet werden. Bei schwerem Geschiebe, wie es Gebirgsströme 
SU führen pflegen, sind schon bedeutende Fluthen erforderlich, um das in 
der lUchtung des Stromes geschichtete Material in Bewegung zu setzen, 
während bei hlolaeii Vecsandongeai gewöhnlich schon die durch Bescfarän- 
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kng der Brmto erzeugte mehrere Geschwindigkat des Wassere aosrei- 
fibend ist, die Austiefung des Grundes beryorziibriogeo« 

Beschi^nkungen ia der Breite des Fliifsbettes werden nach Um» 
fttXnden durch einzelne, unter verschiedenen Winkeln Tom Ufer aus in das 
Flulsbett bineingebaute Buhnen (Kribben), oder durch Farallelwerke, 
welche nnmittelbar ein neues Ufer darstellen, hervorgebracht« Torzugs» 
weise b8ngt es von dem StromgeßQle ab, welches der beiden Bescbrfin» 
kungsarten in jedem einzelnen Falle das zweckmSCrigste ist, da von dem 
Gefalle wohl ohne Ausnahme die Beschaffenheit des Flufsmaterials , des 
Eisganges und der Art der Schiffahrt abhangt. Der Einfluls, welchen 
diese Umstände auf die angelegten Werke zu üulsem pflegen, soll hier 
kurz und vei^leichend angedeutet und, so weit es der Gegenstand über* 
baupt gestattet, ein allgemeiner Schluls daraus gezogen werden. 

a) Alle in den Lauf eines Stromes bineingebaueten isolirten Werke 
fiu&ern einen desto geringeren Einfluls auf die Richtung und Begrenzung 
desselben, je grober sein Gefalle, oder, was gleichbedeutend, seine Ge* 
scbwmdigkeit ist. 

Nach der Wirkung der einzelnen Einbaue bastinmit tkh aber dte 
Entfernung derselben von einander, oder ihre Anzahl, indem grJSüsere Ab- 
stSnde, als sie eine stetige Fortpflanzung der erlangten Kraft des Wassera . 
erfordert, Veranlassungen zu Wirbeln und Uferabbriichen zwischen den Weiw 
ken geben, eine gleichmaisige Vertiefung des Flußbettes aber verhindem« 
Bei starkem Gefalle, und wenn die Beschränkung irgend bedeutend is^ % 
kann daher häufig der Fall eintreten, dafs ein ganz neues Ufer mit weni« 
geren Kosten darzustellen ist, als eine grofse Zahl langer Buhnen. 

b) Bei der Breitenbeschriinkung von Flufsbetten ist es eine nkht 
ans dem Auge zu lassende Berücksichtigung, diesen Zustand dauernd unil 
nicht von unaufhörlichen Reparaturen der Werke abhangig zu machen«! 
Der Zweck wird aber am sichersten erreicht, wenn die neue Strombahn 
von regelmSlsigen Ufern begrenzt wird; wozu wieder verschiedene Mittel 
IShren , je nachdem die Umstände dies mehr oder weniger begSastigen»' 

* 

Von der Beschaffenheit des Materials, welches der Strom führt, hSngC e^ 
lediglich ab, ob man es der Natur überlassen könne, die neuen Ufer zu bii^ 
den, oder ob mit Wahrscheinlichkeit keine Rechnung auf diese Hülfe su 
machen sei und die Kunst die Stelle dee Natur vertreten müsse« 
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Dfo V^irlAndinig von ' Wawarr8umen dnroh den Strom ielbst ktnn 
nw Statt fiudei^ wenn das mit SinkstofiRm gatohwäogerte Waaaer deasalben 
in die Räume gebogen kann | sein Al>flub aber in dem Maafae verzögert 
wvd, dafs die Materialien tu Boden sinken und allmfilig aber den Stand 
des kleinen und Mittelwassers bis su der Höhe der in gleicher Art geb3* 
deten 'ThahoUe anwadisen können. In dem yorliegedden Falle handelt 
es'sidi nun um die Aasfullnog der von dem Strome abgesobnittenen Wasser» 
räome^ und offenbar wird deren Terlandung mehr durch die quer in den 
Strom gebaueten Werke befördert, als durch die parallel laufenden ; wekha 
weniger auf TerzSgerung des Stromes wirken. 

Dieser günstige Erfolg darf aber nur da erwartet werden, wo das 
Elulsmaterial von so leichter Art ist, dals es vom stark str6menden Was* 
aer getragen wird, also aus Erde oder Sand «besteht, und erst niedersinkt^ 
wenn ebe TerzSgeruug eintritt. Anders verhljlt es sich, wenn der Strom 
schweres Geschiebe fuhrt. Dieses erhebt sich nicht über die Sohle, auf welcher 
das Wasser fliebt; die einzelnen Steine werden übereinander fortgewälzt, 
aber nicht getragen; wie es die Form derselben deutlich genug zeigt. Ton 
rinem solchen Material ist eine Terlandung, wie die oben erwähnte, kaum 
zu erwarten, und die Erfahrung bestätigt dies nur zu sehr. Der zwischen 
den Einbauen gelähmte Strom kann sein schweres Material nicht dorthin 
fähren ; und wenn bei hohen Ansch wdlongen das über die Werke stfii^ 
zende Wasser auch noch Material mit sich fuhrt, so wird es doch durch 
die von dem Ueberfall gesteigerte Kraft desselben wieder aufgewühlt und 
Vrfter gefnbrt, und Auskolkungen in diesen Räumen sind unter S(rfchen 
Umständen weniger selten als durch andere mitwirkende Umstände er« 
sengte partielle Terlandungen. 

Nun liegt es aber in der Natur der Sache, dafs die Schwere des 
FIttfsmaterials mit der Creschwindigkeit oder dem Gefälle in gradem Ter^ 
UBtnils steht und dab Ströme, welche diese Eigenschaft in höherem Grade 
besitzen, die zuletzt angedeuteten Erscheinungen zeigen. Erwägt man fer* 
ner, wie sehr die Strombuhnen durch den heftigen Ueberfall eines Strb^ 
tfes mit starkem Gefälle zu leiden haben und da(s sie, ohne Hoffnung zur 
natSrlichen Erzeugung eines^ Ufers zu geben , nur so lange den zunächst 
liegenden Zweck erfBllen, als sie im nrsprSnglichen Zustande erhalten wer* 
den, so zagt sich ihre Anlage um so bedenklicher, als 

c) vorspringende Werke unter allen Umständen^ besonders aber in 
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■terk abfallenden Strömen; den Btnwirkmgen des Eiflgaoigea fa hoolnt nadi« 
theiliger Weise ausgesetEt und fast ohne AiMtabme^ an den Köpfen der 
Unterspühlung unterworfen sind« Was endlieh 

d) die Schiffahrt betrifft; so ist dieselbe offenbar sdiwieriger auf 
einem schnell* als auf einem langsam fliebenden Strome^ nioht sowohl wa«- 
gen des gröfseren Kraftaufwandes bei der Bergfahrt , als hiosichliicb ^ür 
sicheren Führung der Schiffe mit dem Strome. Die Schiffe werden immer ia 
die Richtung der stärksten Strömung hineingezogen und erlangen dadiireh ei^ 
um so gröberes Bewegungsmomedt, je mehr schwere Masse sie enthalten» 
Wenn daher^ wie es gewöhnlich der Fall ist , die gröiste Geschwindigkeit 
des Stromes nahe oder dicht ?or den BeschrSnkungswerken Uegt^ so nS- 
hern sich die Schiffe denselben in dem Maalse, dals irgend ein Wirbel uii« 
terhalby die geringste Yersetwng des Steuerrudersi oder, ein malsiger Wind 
das Aufstofsen veranlassen» Bei Farallelwerken ist unter diesen Um^tfindea 
wenig Gefahr, weil es leicht gelingt, das Schiff seiner ganzen LSnge nanb 
gegen das Werk zu legen und es, von demselben geleitet, wieder in die 
richtige Fahrt zu bringen. Das Anfahren an einzelne, in den Strom hinaus« 
gebauete Bubnenköpfe erzeugt aber bei einem schnellfahrenden Schiffs 
die Drehung desselben, welche selten ohne nachtheilige Folgen bldbt. 
Denn stölst dasselbe mit dem Yordertheil an den Kopf, so wird ^s in den 
Strom zurückgeworfen, während das Hintertheil sich landwärts schwenkt 
nnd ebenfalls flach vor den Kopf fahrt, wobei wenigstens das Steuemtdei^ 
verloren geht, nicht selten aber das Schiff zerbricht« Trifik aber das Bin- 
tertheil den Kopf, so^ wird dieses in den Strom geworfen, das Torder^ 
thal schwenkt sich um das Werk herum und föhrt hier fest, oder das vona 
Strom ergriffene Hintertheil macht die volle Drehung, «o dals nun das 
Sdiiff steuerwärts ohne alle Leitung mit dem Strome treibt und um ao 
mehr jeder Gefahr preisgegeben ist, als die Anker in scbnellflietsenden 
Strömen auf Kiesgrund nicht gut halten und ein sehr langes Ankertau er» 
forderlich ist, ufti ein schweres, mit greiser Geschwindigkeit treibendea 
Sdiiff in Stillstand zu bringen^ 

Aus allen hier in Betracht gezogenen Umständen (und sie dorfiton 
die vriditigsten und entscheidendsten sein), Ifilst sich als Regel ableiten, dafii 
eine Beschränkung der Breite langsam flieCiender Ströme am zweckmä^ 
bigsten durch Buhnen, schnellflielsender aber durch Parallelwerke auszu^ 
fafaMo ist« 
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Dabei eiftftteht natBrlieh die Frage, welebe Stromgesohwiodigkeit 
m sei, die hier ab Grmze geken soll? Eioe allgemeine Antwort giebt es 
darauf nicht ; ^d!e Natur pflegt nidit sofaarf zu begrenien { und selbst ia einem 
und demselben Strome ist an verschiedenen Stellen und an diesen wieder bei 
wechselnden Wasserstandeni eine sehr verschiedene Geschwindigkeit anzu« 
treffen« Hier mub eigene Beobacblung das Fehlende ergänzen und die 
Beschaffenheit des Flufiimateriak wird dabd einen sichern Wegweiser ab- 
geben« Da wo dasselbe bd zweokmälsiger Behandlung die Bildung eines 
vorger3ckten natSrliehea Ufers erwarten lafst, wird in der Regel der Zweck 
voUkommen durch einzelne Werke erreicht : wo diese Umstände sich aber 
nieht finden^ da ist es in jedem Betracht vprtheilbafter^ Parallelwerke oder 
ein kSnstUehes Ufer anzulegen^ 

Ueber die den Strombuhnen zu g^ende Richtung, welche unter den 
Terschiedenen Umständen reoht winklig, oder ab- oder aufwärts in den 
Stromlauf geneigt sein kann, so wie aber die Wirkungen derselben, enthalten 
die Schriften Ton Schulz, von Wiebekiag, Eytelwein und von Pechmann 
so voilständ^e und auf ErCahrung gegriindete Angaben, dafs hier nur in Be- 
zug auf die gegen den Strom gerichteten oder sogenannten inclinanten Buh- 
nen eine Bemerkung zu maohen Sbrig bleibt« Diese Buhnen haben mit 
vollem Rechte den Ruf erlangt, vorzugsweise die Yerlandung der zwischen- 
liegenden Wasserräume zu begünstigen, und aus diesem Grunde sind sie 
Biebt selten unbedingt empfohlen worden« Der Schiflhhrt können diese 
Werke aber, besonders wenn sie nach Fig« L an der concaven Seite von 
Stromkrümm^D angelegt sind, sehr verderblich werden. Vor dem Kopfe 
jedes einzelnen Werkes spaltet sich der Strom und bildet oberhalb dessel- 
ben Wirbel, von welchem die Schiffe angezogen werden und entweder in 
dieaelben gerathen oder auf die Werke stofsen und die Fahrt verlieren« 
Nur in sehr breiten oder besonders langsam flielsenden schiffbaren Str&* 
men werden diese Werke ohne Gefahr für die Sohifiisdirt sein« 

Die Paralldwerke schlielsen sich entweder unmittelbar an die Ufer an, 
wenn die Strombeschränknng an sich unbedeutend und nur in Folge des 
beginnenden Einbruches der Ufer nöthig ist, oder sie werden bei einer 
namhaften Verengung des Stromprofils frei in denselben hinein und zwar 
parallel mit der künftigen Richtung des Stromstrichs erbauet, so dals zwi- 
schen den Werken und dem Ufer ein aiigesperrter Wasserraum iibrig bleibt. 
Im ersten Falle sind es gewühnliehe Deckwerke, mit welchen der Zweck 
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erreicht wtrd : im andern DSrnme^ Welche der Linge nach im Strombette 
erbauet werden und sich mit den Enden a> B, Fig. 2« ^ da an das Ufer Mhlk^ 
(sen^ wo die Einschränkung aufhört nothig za sein« 

Die Neigung welche der Krone eines solchen Werkes der Länge 
nach zu geben ist^ muls mit derjenigen libereinstimmen, welche die Ober- 
fläcbe des Wassers in dem Zustande besitzt , wenn dasselbe anfangt Sber 
das Werk zu flieisen; indem dies das einzige Mittel ist^ den sohfidliohea 
Uebersturz des Wassers am oberen und unteren Ende zu verhindern. 

Bei Bestimmung der Höhe sind zwei Wasserstände zu beracksioh* 
tigen: der höchste , bei welchem noch geschiflTt wird und derjenige, bei 
welchem die Geschwindigkeit in dem neuen Profile zu der Grölse an» 
wuchst^ die zur Fortbewegung des Fhilsmaterials erforderlich ist« Handelt 
es sich nur darum | vermittekt der* anzulegenden Werke das zerstreute 
Wasser in einer Rinne zusamilien zu hatten und dadurch schon einen für 
die Schiffahrt ausreichenden Wasserstand zu erzeugen , so reicht es hin, 
die Werke nur so hoch Sber den höchsten Fahrwasserstand zu legen, 
dals die Schiffe nicht darauf stofsen können ; wozu 1^ bis 2 Fufs ausrefr» 
chend sind« 

Wird aber eine Austiefung des Flufsbettes beabsichtigt, so nmfa 
die Beschränkung bis zu der Höhe geführt werden, bei welcher dw zu« 
sammengedrängte Strom den Grund, über welchen er fliesst, angreift« ^ 

Nach Maafsgabe des schwereren oder leichteren Flufiimaterials gdiörl 
dazu ein mehr pder weniger hoher Wasserstand, und grobe Geschiebe koni» 
men selten früher in Bewegung, bis der Strom seinem Austritte aus dea ^ 
Ufern nahe, oder wie man zu sagen pflegt, bordyoll ist« Unter dieaeii 
Umständen müssen die Werke bis zur Höhe der Thalsoble erhöht wer^ 
den, wodurch aber einersdts der Strom zu schroff begrenzt wird, was 
in der Regel eine Ünterspüblung der Werke zur. Folge hat, ander^u 
seits aber die Anlagekosten zu einer unverhältnifsmäfsigen Grölse anwaoh« 
sen« . Bi^ide Uebektände werden zum gröisten Theil beseitigt , wenn mao 
die Krone des Parällelwerks nur so weit iiber den höchsten Fahrwasser^ 
stand legt, als früher angegeben worden ist, dasselbe aber vermittelst der^ 
Anschlösse c^dß Fig. 2. und 3., mit dem Ufer so rerbindet, dafs diese die 
Beschränkung des Flußbettes für die höheren Wasserstände bilden« 0ie 
Zahl dieser Aoschlüsse, weiche, der Länge nach, vom Dfer nach dem FanA^ ! 
lel werke hin geneigt wetdeo, richtet sich nach dem StromgeßUle beim Hoch*. 
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wattM^r, so dalB die durch dieselben erzeugte Ue^rialle nicht zm einer den' 
Werken geßibrlichen GröCse anwachsen können^ In wenig oder gar nicht 
gekrümmten Stromstrecken kann zur Ersparung der Anlagekosten das 
Parallel werk zwischen je zwei Anschlüssen auf eine nach Maa&gäbe des 
Gefölles kürzere oder längere Strecke unterbrochen werden^ und es ent« 
steht dann eine Reihe einzelner Fliigelbuhnen Fig^. 4#| wetche der Schiff- 
fahrt die Vortheila der Parallel wei^ke gewahren^ ohne die Naohtheile der 
gewöhnlichen Buhnen liiit sich zt| fuhren« Diese Flügetbuhnen sind in 
schnellflielsenden schiffbaren Strömen empfieblenswerth. Sie haben sich 
diBp wo sie unter den bezeichneten Un^ständen erbayet wurden^ als dem 
Zirec^ ^öUig entsprechepd bewßhrt^ 

IL Verthdluny des Stromes in mehrere Arme. 

Eine Spaltung des. Stromes kann aus sehr verschiedenen Ursachen 
entstehen^ und auch ihre Wirkung ist nicht immer dieselbe , wenn gleich 
im allgemeinen angenommen werden darf^ dab sie, namentlich in Bezug; 
auf die Scbiffahrt| naohtheilig ist^ Jeder der heiden getrennten Stromarme 
gestaltet sich zu einem selbststSndigen, durch das Gefälle^ die Wassermenge 
und die Beschaffenheit des Grundes bedingten Fluislaufe^ der also niemals 
die^ volle Wassertiefe haben kann» wie ^ie der ungetheilte Strom unter 
denselben Umstanden besitzen wprde. Häufig tritt aber die TheUung des 
Stromes erst bei höheren Wasserständen eiui And diese ist die bei weitem 
sdiadlichere^ weil dann ein Theil der Wassermasse dem eigentlichen Strome 
entzogen wird^ womit immer eine Abnahme der Geschwindigkeit! (biglich 
der Krafti die Geschiebe weiter zu fuhren^ verbunden nt. Diese sammeln 
sich nun an und erzeugen eine Erhöhung des Flü£ibetteS| pdier^ was das« 
selbe ist^ eine Verminderung der Fahrtiefe^ 

Die beiden hier erwähnten Zustände, sind die ßm häufigsten vor- 
kommenden ^ und da sie gewöhnlich aus verschiedenen Teranlassungen zu 
entstehen pflegen^ so erfordern sie eine gesonderte Betrachtung, wenn auch 
die Mittel zur Regqlirun^ in beiden Füllen ungefähr dieselben sind« 

a. XTisfm ip$ Strombette selUt Mwei oder ipehrere fLMen ^orhofidsn sind. 

Gewöhnlich ^det sich dieser Fall in iirsprünglich geraden Strom- 
stredLen, nachdem ^ was in den Krümmungen &st nie geschieht, beide 

[16*] 
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gegenüberliegende Ufer gleichzeitig in Abbmdb geratfaen sind. Die Ursache 
dsTon ist oft ein geriogfügiger Gegenstand , ein Banrnstamm oder derglei- 
chen , welcher sich auf den Grund legt und vor welchem sich sogleich 
Geschiebe ansammeln^ die den Kern einer entstehenden Insel bilden. Durch 
diesen Widerstand wird der Strom in seinem graden Laufe gehemmt, ge«- 
theilt und auf die Ufer geleitet. Besitzen dieselben nicht Festigkeit genug , 
dem Anfalle des Stromes Widerstand zn leisten, so gerathen sie in Abbnidi« 
Je weiter nun die Ufer zurücktreten : desto geringer wird die Geschwindigkeit 
in der Mitte, wo sich die Sinkstoffe immer mehr ansammeln und die Insd 
Tergrolsern. Fig. 5. Dieselbe kann aber niemals eine solche Höhe errei« 
dien, dals nicht die Hochwasser darSber hinweggingen; und dann ist das 
Flulsbett viel zu breit, als dab der Sturm noch Kraft genug haben konnte^ 
die Geschiebe weiter zu bringen. Diese kommen nun zur Ruhe und kSur 
neu nach abgelaufener Fluth um so weniger entfernt werden, als die ge« 
ringere Wassermasse, in zwei Arme getheiit, nicht mehr auf die Tertiefung, 
wohl aber, der neuen Richtung wegen^ auf Terbreitung und Yerflaehung 
der Flufsbetten wirken kann. 

Es ist hier zur Warnung noch anzuführen, dafs Stromspaltun* 
gen dieser Art schon öfter durch zu stark vorspringende Bauwerke 
Vranlaist worden sind, welche den Strom gewaltsam auf das entg^en« 
gesetzte Ufer drängen sollten. Ein solches Werk wird, wenn es nicht mtixt 
Yorsiditig erbauet ist, leicht am Wurzel -Ende umgangen und bildet danoi 
allein schon eine Insel, welche sich nach dem Durchbruche immer mäaf 
Tergrölsert. 

b. Wenn mch der Strom erü bei höheren Wasseniänden theüt. 

Nicht selten findet man in einem Strome Stellen, deren Breite noch 
geringer ist als die normale und welche doch so verstopft sind, da(s das 
Wasser bei kleinem und mittleren Stande hier wie Sber ein Wehr fallt, 
oder, in eine enge Kehle zusammengedrängt, mit grofser Geschwind^« 
keit längs einem der Ufer hinströmt, während es oberhalb an Gefälle midf 
an Tiefe fehlt. Solche Stellen sind fdr die Bergfahrt sehr beschwerlich' 
und bei der Thalfahrt gefährlich, und die Verwilderung wird grenzenlos, 
wenn das Ufer, vor welchem sich die Stromkehle befindet, nicht durch 
Natur oder Kunst fest genug ist, um die Angriffe der starken Strömung 
abzuweisen. 
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Die Ursache eines solchen Zustandes findet man bei sorgföltiger Ei»* 
forsdMing der Thahohle gewöhnlich wenig oberhalh der fehleriiaften Strecke^ 
and zwar dem Ufer gegenSber^ wo die Strömung Hegt. Es gi^t wenige 
Thalsohlen 9 io welchen sich nicht die deutlichsten Spuren fSnden, dais 
der Fluls in denselben früher ein anderes Bett hatte; und so verhSlt es 
sich auch in der That. Die Ursache des Wechsels ist leicht erklSrlidi, wenn 
man sidi vorstellt, wie ein sich selbst aberlassener Strom (und dies war 
SU einer gewissen Zeit jeder), der selbst der Erzeuger der Thalsohle ist^ 
auf dieselbe wirkt. Da jedes concaye Ufer in fortwSlhrendem Abbrudb, das 
oonvexe in An wachs ist, so mSssen die Krümmungen eine solche Ausdehnung 
erhalten, dafs der Strom daraus verdrängt wird, das Bett sich erhöhet 
and irgend eine Eisstopfung das Wasser zwingt, sich einen andern W^ 
za suchen; was denn in der kürzesten Richtung (nach Fig. 7.) ge* 
schiebt; wie es auch unter jenen Umständen der Fall ist, wenn dem Ab* 
bruch in den KrBmmen nicht gesteuert wird. Mit dmn Durchbruohe zu* 
gleich entsteht in dem neuen Canale Uferabbrucb ; diesem folgen nothwend^ 
KrSmmungen und mit diesen beginnt der Kreislauf von neuem« Ein solcher 
Zustand dauert, bis der Boden als Eigenthum Werth erhält und gegen den 
Ai^riff des Wassers geschützt werden muls. Das verlassene Bett verlang 
det aber nie vollkommen, sondern bildet immer noch eine Rinne in der 
Tbalsohle, durch welche Wasser abflielst, wenn es in der neuen Bahn hoch 
genug anschwillt, um in das verlassene Bett eintreten zu können. In di€N 
sem Zustande beginnt sich der Strom zu theilen, und je höher er st^g^ 
desto gröfiier wird die Wassermenge, welche durch das alte Fluftbett ab- 
geführt wird. Die Folge davon ist nun, dals die von dem schnellflielsen« 
den Wasser im ungetheilten Bette fortgewälzten Geschiebe durch ihre 
TrSgheit noch eine kurze Strecke über den Theilpunct des Wassers hin» 
ausgeschoben werden^ daselbst aber liegen bleiben, weih sie nicht iti dai 
höhere alte Flufiibett gelangen können, wenn gleich sie von der Strömung 
durch dasselbe in so weit angezogen werden, dafs sie sich in gröüserer 
Blasse an dem Ufer ablagern, wo die Theiluog Statt findet. Fig. 6. zeigt 
das Bild ^ner solchen Siromstelle nach abgelaufener Fluth ; die Kiesbank 
Idmt sich an das Ufer, durch welches der Seitenabfluls Statt fand und er* 
streckt sich in diagonaler Richtung durch das ganze Flulsbett. Diese Bank 
bildet einen natSrlichen Ueberfell , welcher zunfichst an dem entgegenge» 
setzten Vier am stSricsten ist, weil sich die Bank nadi dieser Richtung 
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hin ebfladbt« Qep hier suiutimeftgedrfiDgte Strom buliot sich dedialb sei- 
pea Weg dicht am Ufer hio und ttorst aioh mit einer ditfoh den Anbtaa 
der Kiesbank erzeugten grofiieD Gesohwindi^flit durch diesetbet 

Theihingen des Stromes der ersten Gattung können , falb sie niebt 
schon vorbanden sind| yerhindert werden , wenn Sorge getragen wird^ 
das Flulsbett immer rein eu halten nnd alle Gegenstfincfo aus : demsethen 
SU entfernen 9 welche die Bildung einer Yerlandung begtinstigen können { 
Ufer-Einbrüche aber, Durchbrechung niedriger Landzungen oder die Ubh 
gehung von Bau «Anlagen bei Zeiten abzuwehreut 

Das allein wirksame Mittel ^ schon vorhandene Stromspaltungen im 
unterdrücken, oder doch unscbSdiioh zu machen, besteht in der YersohUe* 
Isung aller NebenabflSsse, so dafs der Strom genöthigt wird, seine gesamHale 
WassermaMO durah denjenigen aUein offenbleibenden Arm zu ergiejSieny 
welcher dazu iiir die Schiffahrt am geeignetesten erachtet wird« 
.. Dergleichen verstopfte Stromstellen durch vorspringende Werke Fer» 
bessern zu wollen , wird immer erfolglos bleiben ; wohl aber kann das 
Fahrwasser dadurch noch verschlechtert werden, weil eine Austiefimg ent« 
weder nur dicht vor dergleichen Wericen erfolgt, oder weil sie unter-^ 
waschen werben und versinken^ Beides ist aber gefahrlich für die Schiibbrt; 

'Es ist bekannt, dals man durch Weggrabung oder Ausb^ge« 
nmg einer Terlandung keine dauernde Wassertiefe erlangt, bevor niebt 
dieE i[riache ihrer Entstehung entfernt istc ist dies aber geschehen, so ist 
esi besonders zui^ Sehonudg der Ufer, nützlich, einen Canal dnroh ^4in 
Yerlandung zu öffiien und dem Strome bei der Austiefung zu Hülfe n 
kommen« Dies ist vorzugsweise da nlithig, wo das Flulsmaterial aw 
flaehen Geschieben besteht, welche sich nach der Richtung des Stronatea 
in ^nem gewissen Verbände ablagern und hHufig noch durch feinere Sink« 
Stoffe ao fest mit einander verbunden werden, dajb wtit eher die yfeff 
oder die Correctionswerke angegriffpn werden, als der Boden« 

Wenn das der Yerlandung gegenüberliegende Ufer in AbbrucA 09« 
rathen ist , wie es Fig. 6« vorstellt , mub es gleichzeitig mit ^ Aem Yer« 
scblasse der Seitenarme gedeckt upd so w^ vorgeschoben werden, ah 
es der künftige rc^elmüfiiige Lauf des Stromes au dieser Stelle fordertf 
Fig« 8. und 9« zeigen die Beguliruogsarbeiten an den Fig. 5. und 0. ab 
Beispiel gezeichueteo Stromstellen. 

^eobaohtuDg dns Stromes nnd der Wirknng der Bau- AnlafMi 
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in demseUien bei Hochwnteri so sdiwierig «od oft gefthrlieh kie aucB 
ÜD manchen Gegenden sein mag, ist aber Tor und nadi den Regnlirungs« 
arbeiten dringendes Erfordemilsi nm das* Yeilialten der Werke in dieser 
(or die Stromregnlirang so wichtigen Periode genau kennen m, lernen« 
Erst bei demliochwasser des Stromes erfolgen die Wirkongen der Anlagen, 
aamentlioh der Coupirungen, und es weiset sieh erat den« aus, ob sie für 
den beabsichtigten Zweck zulSnglieh sind« Die Werkd sind ab« dann in 
ihrem Bestehen am meisten gefährdet, besonders während der ersten Fluth^ 
wo der Strom den gewohnten Weg verlassen hat und 2ur Austiefung des 
ihm angewiesenen Bettes eine grolsere Geschwindigkeit mid Höhe anneh« 
men muls. Das ganze Stromgefölle zwischen der Ein- und Ausmündun^ 
des verschlossenen Seitenarmes ist ab DrudkJiohe vor der. Coopirung con« 
eentrirt und wibkt auf Umwerfnog^ Umgehung und Unterlaufung derselben; 
und wenn der Strom aus den Ufern tritt, hat sie noch einen Ueberfall ni 
erldden, welcher ihr- oft am gefiKhrliohsten wird« Die groiirte Yorsicht ist 
daher beim Bau dieaer Werke nöthig und es ist besonders dahin xu iiet^ 
hen, dab sie . 

a) speoifisch schwer genug gemacht werden, um dem bedeutenden! 
byjrostatiscbei» Drucke genügsamoi Widerstand leisten xu können» 

h) Dafs sie weit goiug in die Ufer hineinreichen und gehörig mit 
deaselbeD verbunden werden, damit der Strom die Wurzel- Enden nichft 
mngehen und sich daneben eine Bahn brechen könne» Dieser häufig voi^ 
kommende Erfolg wird am sichersten dadurdii verhindert, dafo die Ufer 
ober^ nnd unterhalb des Anschlusses sorgfiUtig befestigt w^den,<*das Abw 
Sperrungswerk aber an beiden Enden flach in die Ufer auslfiuflt«^ ^ > 

c) Dals sie fest aiif den Chrund liegen und durch TörsdiStttungeD 
im Oberwasser so verdi<^tet werden , daCs die Filtration und em iariiui 
entstehender Grandbruoh verhindert wird« 

•< d} Dafii sie ^ne so feste und glatte Kröne erhalten, daCr das Werk 
dweh den Strom «Überfall nicht angegriffen und- durchbrochen werden kann« 

ey Dals der Grund unter dem Werke durch ein Sturzbett gesichert i 
wird, damit das überfallende Wasser keine Auskolkung erzeugen könne, 
wetche sich immer rückwärts erweitert lind das Werk so lange unter» t 
wühlt, bis es biheiott&^t} und endfieh: > •* i 

f) Dafii sie an beiden WurseU Enden breiter und höher gemacht 
werden ^. m .der Mitle« Der- Uanfit-UeberfaU wird dadurch von den 
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Ufern abgeleokf und die Gefahr ron Dltr^Einbrooben und Umgehungen 
noch mehr entfernt« 

Liegt in dem abzufwhneidenden Stromarme ein starke» €refalle, oder 
ist überhaupt bei der irrsten Fluth eine bedeutende -Erhöhung des Was* 
serspiegels zu erwarten^ wodurch die Gefishr eines Ourchbruobes der Cou;- 
pirung Müh vermehrt , so ist es der Sicherheit wegen angemessen^ eiae 
2 weite oder mehrere Abscblieisungen anzulegen, welche aber^ je weiter 
abwärts, desto niedriger werden, so dals das Gefälle gleiohmäisig auf alle 
rertheilt wird« Dadurch bekonmit jedes einzelne Werk weniger za lei« 
^den und der etwaige Durchbruch eines derselben bat nicht die zerstörendflii 
Folgen, als wenn derselbe dnem einzigen Abscbluiswerke wiederfahrt| 
wodurch der Zwedi der Anlage gfinzUch verfehlt werden würde. Wenn es 
dem Strome ohne, alle Beihilfe überkssen^werden soll, sein sehr venitepC» 
tes Bett aufzuräumen, so ist es, um die Yerwilderuog desselben zu ver* 

• 

I, zweckmäisig, ihn nicht plötzlich in den offen bleibenden Arm 9ä 
;en; und dies kann dadurch vermieden werden, ebb den Absperrongi»» 
werken nicht auf einmal ihre volle Höhe gegeben wird. Dann wM^an» 
föoglich immer hoch eine nach BedarfnÜs gröbere oder geringe Was* 
sermenge durch den abzuschnddenden Arm geführt, und erst wenn daa Bett 
des Hauptzweiges anfangt, sich zu vertiefen und es dadurch . geeigneter 
wird, die ganze . Fluthmasse aufeunehmen, ist der günstige Zeitpunet ein« 
getreten , die Werke auf eine dem Zwecke entsprechende Höhe zu briii» 
gen. Damit ist gewöhnlich der Yortheil verbunden, dab, wahrend dbvi 
Wasser noch hoch über die Absperrungs werke fliebt, die Gesdnebe . bjft 
didit vor dieselhen bingewälzt werden, wo sie sich niedwlegen nnd iWia 
YerilKidang Inlden, welche die Coupirung versttirkt und schützt. Es" ist 
deshalb gilt, dieselbe nicht au nahe an die Einmündung des abzusehneip. 
denden Armes zu legen; was auch mei«tenthdls 'schon deshalb nicht .gQi» 
sidiehen darf, weil in der unmittelbaren Nähe des Stvomsi diepe Arme 
gewöhnlich so breit sind und von so niedrigen Ufern begrenzt, weidtei^ 
dab die Werke sich nicht in der erforderlichen Höhe anschlieben lassen« 
Der Fall, dab im offenen Strome an beiden Ufern jiioh KeUen be» 
finden, von denen keine geeignet ist, als Fahrbahn bleibend zu diefeiesii. 
kommt nur selten vor. Tritt er aber ein, so bleibt nicbts übrig, aliüan^^ 
den Ufern Einschränkung^werke nach Fig. 19., entweder ai» Buhtien bei 
geringen, oder aus FlaraUel werken bei ; starkem fieiaUef bestehend, zu^baliep« 
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GleiohziMtig mulii aber auch die • swisohenliegende VerlanduDg so tief ah 
mögliöh weggeräumt werden^ da es nur seltea gelingt, durch frei in den 
Strom hinein gebauete Werke gegenüberliegende Kiesbanke in Abbruch 
au bringen, deren Wirkung sich gewöhnlich nur auf die Austiefung der 
ihnen zunächst liegenden Fluiisohle beschränktt 

///• üehergänge aus einer Krümme m eine andere, entgegengesetzte. 

Die grö&te Wassertiefe und Geschwindigkeit in Stromkrümmen fin- 
det sich im allgenieinen unmittelbar, oder doch nahe an dem concaven 
Ufer ; und da auf einander folgende Krümmungen nach der entgegengesetzt 
ten Seite von der geraden Richtung abweichen, so liegt auch die eigent« 
liehe Stromrinne abwechselnd näher am rechten und am linken Ufer. Wer«* 
den zwei solche auf einander folgende Krümmungen durch eine ganz oder 
beinah gerade Strecke mit einander Fcrbunden, so kann der Strom sich 
darin ein regelmälsiges Bett bilden und erhalten, und der Uebergang der 
Fahrtiefe von einem Ufer zum andern erfolgt ganz allmälig, in einer dia» 
gonal sich au8tiefenden Stromrinne« 

Wo indessen die vermittelnde Strecke fehlt und |der Strom aus 
einer Krnnmiung unmittelbar in die entgegengesetzte übergehen muls: da 
findet ein ganz anderes und zwar sehr nachtheiliges Yerhaltnils Statt« 
Der grölste Theil der an einem Ufer zusammengedrängten Wassermasse 
muls sich an dem Uebergangspuncte beider Krünmien nach dem entga» 
gengesetzten Ufer hinwenden, und daraus entsteht eine, sich scharf marki« 
rende Querströmung im Flulsbette selbst. Die Folgen hieven sind leicht 
zu sehen« Während die Querströmung aus Mangel fester Begrenzungen 
eine viel grölsere Breite annehmen kann und gewöhnlich annimmt, ab 
der Strom in seinem geregelten Zustande besitzen darf und deshalb die 
Kraft verliert, eine gleichmälsige Tiefe zu erhalten, wirkt sie noch verzö« 
gernd auf die zunächst höher liegende Stromabtheilung, in welcher, als Folge 
der verminderten Geschwindigkeit, das Flulsmaterial zum Niederschlage 
konunt und Yerfiachungen erzeugt. Befördert werden dieselben noch durch 
den Umstand, daCei Stromkrümmen einen, bei wachsendem Wasser sich 
immw mehrenden Rückstau erzeugen, so dab .hier von der sonst so wirk- 
samen aufräumenden Kraft der Hochwasser wenig für die Austiefung des 
Flubbettea erwartet werden dar£i Die Ursache, weshalb man durchgehends 
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4Sin ia seiner ganzen | an »ich nicht «u grofiieü Breite verflachtes Flulabett 
und daher Mangel an Fahrtiefe in den Uebergangsstellen aus einw KrSmme 
in die unmittelbar darauf folgende findet^ erklart sieb hierdurch genügend« 
desto schwieriger ist es aber^ einen solchen ^ für die Schiffahrt Sulserst 
nachtheiligen Zustand grSndlidi zu Terbessem, da die gewöhnlichen Mit« 
tdy den Strom selbst zur Bildung einer regelmälsigen Wassertiefe zu be« 
nutzen 9 in diesen Fallen meistens erfolglos bleiben« 

Durch Geradeleitung des Stromes, vermittelst Durchstechung solcher 
Krümmungen, können allerdings die bezeichneten Bfangel der Fahrbarkeit 
gründlich gehoben werden : nur ist vorher zu erforschen, ob dadurch nicht 
andere herbeigeführt werden, welche eben so oder noch störender sind ab 
die beseitigten. Das Mittel, wenn die Localität dessen Anwendung über- 
haupt gestattet, ist in den meisten Fällen kostbar ; in anderen kann es ge- 
fährlich werden. Je nachdem der Boden von fester oder lockerer Beschaf- 
fenheit ist, werden greise Ausgaben far die Bildung des Durchstiches selbst^ 
oder für seine feste Begrenzung erforderlich sein; die Kosten der Grund* 
Entschädigung, der Yerschlieisung des alten Strombettes und der Strons« 
regulirung oberhalb des Durchstiches übertreflPen jene in der Regel noch 
bedeutend« Gefahrlich können Durchstiche werden, wenn der Strom ia 
der Krümmung selbst noch ein starkes Gefälle besitzt, welches in der 
kürzeren Linie des Durchstiches relativ noch gröCser wird und eine Ge» 
schwindigkeit erzeugt, welche an sich sowohl, als wegen Abnahme dn 
Wassertiefe, gleich hinderlich für die SchiflTahrt werden kann« Am schäd- 
lichsten sind aber Durchstiche in ihren Folgen, wenn nidit schon der 
ganze untere Stromlauf vollkommen regulirt ist und sie, wie gewöhnlich^ 
nur durch Eröflhung einer schmalen Rinne gebildet werden, während et 
dem Strome überlassen wird, sie genugsam zu erweitem« Die greise Masse 
von Flulsmaterial , welche fortzufahren dem Strome aufgebürdet wird, 
mub überall in sehr erhöhetera Maalse die Fahrbahn verderben, wo sie 
noch mangelhaft und der Yerflachung ausgesetzt war: namentlich in der. 
Ausmündung, und die grölsfen Opfer rmchen oft nicht hin einen solcbea 
Zustand für den Yerkehr unschSdlich zu machen« Wo indessen Rückaidi« 
ten solcher Art nicht zu nehmen sind, da gehören Durchstiche unstreitig 
zu den empfehienswerthesten Flufii*Correctionen, und die viden Bei^iela 
gelungener Unternehmungen dieser Art bestätigen dies vollkommen« Ge» 
statten es die Umstände nicht, den Strom gerade zu l^ten, so bleibt nur ein 



Mittel zor RegidiroDg der beseiofanetea Stromsti^Ueu Übrig: nltmlich dleHor^» 
Stellung einer geraden Debergangsstredke-cwiscben den beiden Kriimmungen; 

Die Art, wie ein solcher Uebergang gebildet werden kann, ohne der 
Sehiffahrt hinderlich zu werden, ist in Fig. IK im allgemeinen angedeutet 
worden« Im Wesentlichen besteht die ReguÜrungsarbeit in Verschiebung den 
beiden concpren Ufer, lunfichst an dem Uebergangspuncte, aus einer Kriim« 
tnung in die andere, so dab die Scheitel derselben weiter aus einander ge* 
r&dit werdet und die Zwnehenstrecke, wo sich die Yerflachung findet, 
gerade geleitet wird. An dieser Stelle, wo die Querströmung Statt findet, 
müssen die gegenseitig angelegten Werke so weit aber einander greifen, 
dals der Strom hier von zwei künstlichen Ufern begrenzt und durch 
dies^ben an ferneren Abschweifungen gehindert wird. 

Die Entfernung der gegenüberliegenden Werke von einander ist 
nach Maalsgabe des zu erlangenden Wasserstandes zu bestimmen; wobei 
es aber immer zweckdienlich sein wird, unter der Normalbreite zu bleiben, 
damit der Strom schon bei mittleren Wasserständen auf die Reinigung des 
Bettes wirken könne, indem dies, wie schon frBher bemerkt, bei höhe» 
reu Wesserstönden wegen des Rückstaues nur unyollkommen geschieht« 

Diese Werke dürfen aber, d>en der bedeutenden Beschränkung des 
Flubbettes wegen, nicht höher gebaut werden, als es die Sicherheit der 
Schifiahrt erfordert, da im enfgegengesetzten Falle der durch die Krümmung 
an Uch adion bedeutmide Rückstau noch weit stärker und schädlicher 
wetdßü l^mak. Bd dieser Behandlungs weise nimmt die ursprüngliche, in 
Fig. llf durdi dngezdchnete Wasserlinien angedeutete Stromrinne die 
n^itmig der pnnctirten liinie an, welche für die regelmäßige Gestaltung 
diM Flulshettes eben so fordernd ist, als sie der Schiffiihrt Erleichtei» 
rang gewährt» 

Zur Erspamng an Anlagekosten wird man sich in Fällen dieser 
Art darauf beschränken können, nur den unteren Theil der oberen und 
4ett oberen Tiieil der untern Krümmung auszubauen; womit freilich der 
Efaohtheii verbunden ist, dals beide an den Uebergangspuncten aus der 
nen gebildeten geraden Strecke etwas schärfer werden , ab sie Ursprung« 
Keh wiren. In breiten oder langsam Qiefcenden OewSssem entsteht dar- 
aus kebe wesentliöbe Besdiwemng für die SchiflPahrt; dieselbe kann aber 
ieicirtliel scbmalea md admellffielsenden Strömen eintreten; besonders 
wenn die Wendongen an 4ieb Mioa sioharf wartii. 

[17*1 
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Durch die Anwendung von Parallelwerken wird indessen jeder Ge- 
fahr um so mehr vorgebeugt, da dieselben in Krümmungen den darauf fal- 
lenden und sieh davor erhebenden Strom mit einer Neigung nach dem 
entgegengesetzten Ufer abweisen, so dals die Schiffe durch diese Strömung 
allein schon von dem concaven Ufer entfernt gehalten werden und^ ohne 
die Werke auch nur zu berühren ^ in die gerade Strecke gelangen. So 
scharfe Krümmungen ^ welche einer Schwenkung der längsten auf dem 
Strome fahrenden Schiffe hinderlich oder gefahrlich werden konnten^ sind 
aber sorgfältig zu vermeiden, wenn grolsere Strecken so verbundener 
Krümmungen in den Regulirungsplan aufgenommen werden müssen 



1 



/F. Scharfe Krümmungen mt hohen Ufern an [der concaven Sdte. 

Wenn schon die Geschwindigkeit des Wassers in den Krümmnagen 
eines Stromes im gewöhnlichen Zustande durch die immerfort wechselnde 
Richtung der Bewegung im allgemeinen verzögert wird, so findet dies in 
noch sehr erhöhetem Maafse beim Hochwasser an solchen Stellen Stat^ 
wo die Stromkrümme durch eine Wendung des Flulsthales überhaupt ba» 
dingt wird, oder wo die Breite des Inundationsprofils durch die Annäherung 
der gegenüberliegenden Thalw&nde beschränkt wird. Dergleichen Stellen fin- 
den sich gewöhnlich nur in solchen Strömen, oder Theilen derselben, welche 
in engen und tief eingeschnittenen Thälern flieüsen, deren Wfinde so^feaf 
und, dafs sie nicht von dem Stofse des Wassers angegriffen werden kSn- 
nen: also überhaupt in Gebirgsströmen« 

Die Fhithwasser werden bd ihrem Austritt aus den Ufern entweAor 
durch die ThaUEnge aufgestauet^ oder sie stoben unter einem sdiarCsn 
.Winkel gegen die concave Tbalwand und werden durch dieselbe gezwnn» 
gen, ihren Lauf plötzlich zu andern« Die eigene Geschwindigkeit, welche 
das ankommende Wasser besitzt, wird durch den StoDs gegen das.behe 
Ufer, nach Sfaafsgabe des Winkels unter welchem es geschiebt| mehr oder 
weniger vernichtet ; und um die zum WeiterflielseQ In der veränderten Rioll* 
tung erforderliche Gesdiwindigkeit wieder su erlangen^ mub es sich in 
und vor der Krümme so^viel erheben, als Druckhöha zur Erzeugtmg dar^ 
selben erforderlich ist. Daher kommt es denui dbfii sich bei weebstfuden 
Wasserständen so äulserst verschiedene Neigung^verhSltnisse d«i,{WiMi|w 
spiegeb in dergleichen Krümmungen gestalteHi '• • • >■< 
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Wahrend bei niedrigem Wasser der Abfall, wie es Fig. 12. a,b zeigf^ 
eine gleichmolsig abfallende Linie bildet, ist dieselben bei höherem Was- 
ser nach c de gebrochen, indem der obere Theil eine geringere, der un» 
tere eine stärkere Neigung annimt. In dem Maalse aber, wie die Neigun- 
gen des Wasserspiegels schwächer und starker werden, vermindert und 
resp. vermehrt sich auch die Geschwindigkeit« Die gröberen Sinkstoffe 
kommen daher in dem oberen Theile dieser Krümmungen zum Nieder« 
schlage und eine Erhöhung des Flufsbettes ist die natürliche Folge davon, 
welche sich auch durchgangig da findet, wo die vorerwähnten, nicht selte« 
nen Umstände zusammentreffen« 

Beim allmaligen Ablaufe der Fluth vermindert sich der Rückstau 
und das Geialle vertheilt sich wieder gleichförmiger. Die Geschwindigkeit 
des Wassers nimmt in dem oberen verlandeten Theile der Krümmung 
wieder zu, ohne aber, bei verminderter Masse, die Kraft zu haben, den 
ganzen Niederschlag fortzuführen; besonders wenn derselbe, wie es bei 
Gebirgsströmen gewöhnlich der Fall ist, aus schweren Geschieben besteht« 
Im glücklichsten Falle bricht sich der Strom eine schmale Kehle^urch die 
Terlandung, die dann zur Schiffahrt benutzt werden muls, obgleich üe in 
dem breiten Wasserraume nidit immer mit Sicherheit zu finden ist und bei 
modrigen Wänden leicht verfehlt wird« Das Festfahren und die dadurch 
Böthig werdende Lichtung der Schiffe ist eine unausbleibliche Folge sdi^ 
eher Abirrung« 

Am ungünstigsten gestaltet sich eine solche Fahrbahn, wenn die 
Fluth, welche oft durch einzelne Gewitterregen oder durdi das Schmel- 
zen des Schnees bei einem warmen Regen entstdbt, sehr schnell wieder 
veriSuft, ohne die Yerflachung durchbrodien zu haben« Der geringen Was- 
aermasse, welche unmittelbar auf die grolse folgt, fe^ilt es an Kraft, und sie 
evgielst sich, wie. über dn Stauwehr, zerstreut übet die Yerlandung im 
Flufiibette. In diesem Falle ist die Sehiffisihrt .so lange unterbrochen, bis 
^prdi^kjonstliche Pülfe das yVmtm einen für die Fahrt nothdürftigen Ga- 
aal ausgehöhlt hat» . 

In so fjprn es . feststeht, daCs . nur durch Beseitigung der Ursachen vqd 
dergibicben ^^weg^linälsigkeiten die üblen Wirkungen derselben dauerBd 
JEU ve^hinderyi üind,. ergiebt sich -leidit , . daCs ^e, durch die erwähnten 
Upptündo: i(fr&ohte' Fahrhahn. nur vermöge spldier Ye^fiodenrngen im 
Lanfa des Stromes vttbesaort werben kan^, 4v!9h,iFeUMi,.^^weder d^r 
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RSokstaa bei Hoohwasser aufgehoben oder bei ablauÜBoder Fluth im ver« 
laodeten Theil der Krümmung so viel Gesobwindigkeit erzeugt wird, dab 
die während der Fluth abgelagerten Sinkstoffb bei niedrigerem Wasser« 
Stande aufgeräumt werden. 

Um den Rückstau zu verhindern, giebt es kein anderes Mittel, als 
die Krümmung zu durohsteohen und den Strom gerade zu leiten. So ein« 
Catch dieses Mittel auf den ersten Anblick erscheint, und so unzwdfelhaft 
anch die Wirksamkeit desselben in den meisten FfiUen sein mag: so sei« 
ten wird sich doch die Gelegenheit finden, dasselbe zu dem hier in Rede 
stehenden Zwecke mit Nutzen in Ausübung zu bringen. Der Flufs, wel« 
ober in einer ausgedehnten Thal- Ebene Krümmungen bildet, die sich 
zum Durchstich eignen, bietet jene Erscheinungen nur in sehr geringen! 
Maalse dar, weil die aus den Ufern getretenen Hochwasser nicht durdi 
sdiarf vortretende oder einander sich nShernde ThalwSnde aufgefangen 
und zurSckgestauet werden. Der Sfromstrich nimmt hier eine ganz andere 
Riditnng, nShrt sich mehr dem convexen Ufer und geht in der kBrzesten 
Linie, mehr der Sehne sich anschlielsend, durch die Krfimme. Hier fal« 
ten also die Bedingungen des Rückstaues grofstentheils weg, und mit ihqen 
die Yerlandungen. Bei ThalkrSmmen und Engen ist aber ein Durebstioh 
in der Regel unausfiihrbar, weil sich derselbe hier nicht auf die Stronoi^ 
rinne besdirSnken IBfst, sondern mit der Bildung eines ganz neuen Thal« 
pTofiles verbunden werden mufs. Es wird kaum der Erinnerung bedfty 
len, dab die Kosten einer soldien Flufiscorrection auber allem Yerbfiltnila 
cum Effecte stdien mSssen, auch der Fall' wohl niemals vorkommen wird, 
wo rie nidit zu umgehen w8re 

Ein bequemeres und wohlfeileres NiUel zur Sicherung der SdiüT« 
fitfart ist cte SchÜEihrts-Ganal, der ongefShr der Sehne der Krümmung 
folgt. Be^nt derselbe, wie Fig. 13.^ zeigt, oberhalb der Stelle, bis woh&i 
sich die Tergrandung stromaufwärts erstreckt; mundet er in den unteren 
Theil der KrSvme aus, wo sidi -wegen der groCten 6eschwin<figkeit bei 
der Fluth immer Unreidiendes Wasser findet, und werden seine Ufer mT 
hoch gemadit, dab eb Ueber&Il aus ihm nadi der Stromrinne nicht Statt 
finden kann : so sind die Schwierigkeiten, weldie der BeAArung der Kroo»- 
vnmg entgie^enstanden, gehoben. Es bleibt fedoch zu untersuchen 'Hbt^^ 
ob durch Abwendung eines Uebeh nicht andere- herbeig^IHhrt weMan^ 
welche die Schiffahrt nidit weniger beUtstigen. ^ - *^ ^»«'^^1' 
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Zimäobst ist zu erwogeo, dab durch den Canal der Strom in zwei 
Anne gespalten wird und es zweifelhaft bleibt, ob auch der neugebildeto 
Arm eine fiir die Scbiffiibrt angemessene Wassertiefe erhalten werde* Ea 
darf angenommen werden , dals derselbe unter allen Umständen kurzer 
sein wird als die unigangene Stromkrumme ; und in dem Maafiie yerstärkt 
sich das relative Gefalle und die Geschwindigkeit des lYassers im Ca^ 
naie» Erreidit dieselbe einen für die SchiffiJirt hinderlichen oder geföhr* 
liehen Grad, so bleibt nur iibrig, eine Kammerschleuse in dem Canale za 
bauen, durch welche das Gefalle aufgehoben wird. Der Stand des Ober^ 
Wassers im Canale wird nun aber von der Höhe der Verlandungen in der 
Stromkrumme abbäogig werden, und wenn diese gelegentlich durehbro» 
dien oder erniedrigt werden sollen, so wird sich das Wasser senken, und 
gleichzeitig wird die Einfahrt erschwert werden. Um den Canal von die«* 
sen Zufälligkeiten unabhängig zu inachen, ist es am gerathensten, ein 
Ueberfallwehr in das verlassene Strombett zu legen, wodurch demselben 
ein bestimmter Wasserstand gesichert wird. Das auf diese Wdue con« 
centrirte Gefälle kann dann zum Betriebe von Wasserwerken benutzt werden« 

Auch dieser Regulirungsplan erfordert, wie leicht zu ermessen, sehr 
bedeutende Anlagekosten ; und wenn auch der nächste Zweck damit vM^ 
kommen erreicht wird, so erzeugt doch das Yorhandensdn der ScUeuse 
immer eine Belästigung und Verzögerung in der frden Flufsschifiahrt« 

Anderseits giebt es jedoch kein anderes Mittel, ene Stromstelle von 
der bezeichneten Beschaffenheit dauernd zu reguliren, da alle stromlei» 
tmden oder besdurfinkenden Werke während des Hochwassers, wo ihre 
Wirksamkeit eigentlich* erst beginnt, ohne Einflub auf den zuriidtgestaiie« 
ten Strom ^ dso erfolglos bleiben. ^ 

Gestatten die Umstände keine der dben erwähnten umiSsssenderen 
Regulirungen, so bleibt nur iibrig, die Kraft des Wassers hn mittleren and 
niederen Wasserständen zur temporairen Verbesserung der Fahrbahn in 
Anspruch zu nehmen^ nnd dies gesdueht entweder durch Beschränkung!»» 
werke auf der Yerlandung sdbst ^ oder durch aufstauende Werke uat&tm 
htib derselben« 

Die etstgedaehten Werke kSnnen nur den Zweck hidien; für Sa 
Büdmig einer Stromrini^ dordi die Yerlandung, dem Wasser emen gewis- 
sen Weg sinziiweiseni^ dasselbe snsaBMnen zu halten und den Schiffern die 
EUbrbdui zu bepmMem Sölte diese Weska ihMU Zweik erfiiUen^ so 
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mob der Strom daroh dieselbeb dermaaCiea verengt worden^ dafn sich zwi- 
schen ihnen eine dem Hochwasser angehörende Geschwindigkeit biklet^ 
bei welcher das Grundbett angegriffen wird. In diesem Zustande können 
die Strecken gewöhnlich noch nicht befahren werden; aber selten 
es lange 9 bis sich eine Rinne ausgelaufen hat^ und dann nimmt auch 
Gesdiwindigkeit wieder bedeutend ab^ obgleich sie immer gröfser bleibt 
als in den Normalstrecken des Stromes ^ und es ist bei dw Thalfahrt 
grobe Vorsicht) bei der Bergfahrt viele Anstrengung nöthig. 

Jemehr diese Werke die Stromrinne beschrünken und je whrksa« 
mer die Vertiefung des Fahrwassers durch sie beßirdert wird : desto mehr 
sind sie der Gefahr ausgesetzt, unterwaschen und vom Strome fortgeführt 
zu werden. Widerstehen sie aber auch den Angriffen des Wassers , so 
werden sie doch grölstentheils eine Beute des Eisganges. 

In SuCserst seltenen Fällen geht das Eis mit Hochwasser ab, wel- 
ches gewöhnlich diesem, erst folgt ; und in der so unverhultnilsmälsig ver« 
engten Stromrinne fehlt es an Raum zur Aufnahme der Eismasse. 

Es entsteht dann entweder eine Eisstopfung, welche gewöhnlich mit 
einem zerstörenden Durchbruche endigt, oder die Eismassen sdiieben sich 
längs und über den Werken mit einer Geschwindigkeit fort, welcher die 
Werke nicht lange widerstehen können. 

Besteht die Verlandung des Flufisbeftes aus so schweren Geschie-» 
ben, dafis durch die oben bezeichneten Beschriinkungswerke bei mittein oder 
kleinem Wasser nicht kraftig genug auf die Vertiefung der Stromrinne 
gewirkt werden kann, so bleibt nur noch das andere Mittel nbrig: nSmIioli 
die Anlage von Stauwerken, wozu man sich aber immer nur ungern und 
im aubersten Nothlall entschlielsen wird. Diese Stauwerke beschrSnken 
den Strom in der zun&cbst unterhalb der Verlandung liegenden Strecke^ 
so dals das Wasser in dersdben einen höheren Stand anninmit, weldier 
sich so weit aufwärts erstreckt, dafii über die Verlandung hinweggefahreii 
werden kann. Die MÜSdichkeit dieses Mittels fallt in die Augen« Entwe» 
der vertieft sich der Strom in der beschrfinkten Streoke, und dann bleibt 
der gehoffte Erfolg g8nzlioh aus, oder der wirklich erzeugte RSokstaii trXgt 
dazu bei, die Verlandung zu vergrölsem und danenid zu machen'; jeden«» 
liUs wird aber eine, an sich regelmSHsige Stromstrecke verdorben, ebne 
nur einmal di6 andere wesentlich verbessert zu haben« Es ist beKannl^ 
wie sehr ein Strom besehriinkt werden «nufii, ua ihn zu dnem namhafit 
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höheren Stand zu z?riogen. Dieae EinsohrSnkuDg iTird daher anob aHe die 
fiblen Folgen haben^ welche^ wie früher gezeigt, davon unzertrennh*oh sind. 

Gewöhnlich werden daher dergleichen Werke nur^ als TorSberge« 
hende Halfamittel, sehr leicht gebauet^ so dals sie von dem ersten Hoch^ 
Wasser oder Eisgang ohne Widerstand ^ also auch ohne Schaden anasui^ch« 
ten, fortgerissen werdeut 

Nar zu oft kommt man in Veriegenheit^ diesen Stauwerken eine 
solche Lage zu geben^ dafs dadurch die in den Krümmen ohnehin schwie« 
rige Fahrt nicht noch mehr erschwert wird^ Die Hauptströmung liegt 
immer am concaven Ufer^ und ihr folgen die Schiffe , weshalb die Stau« 
werke bter^ .wo sie am wirksamsten sein würden^ der Schiffahrt auch am 
gefübrlichsten werden können« Auf dem convexen Ufer wird aber durch 
sie einestheils der Zweck* nidit erreicht , anderntheils die Geschwindigkeit 
am concaven Ufer vei mehrt und der Abbruch dessdben befördert. 

In sehr scharfeni oder in der Coneave von Felsen begrenzten Kram* 
mungen, durch welche die Schiffe nicht mit Sicherheit fahren können, 
leistet ein Stauwerk am concaven Ufer nach Fig. 14. den doppelten Dienst 
des Rückstaues und der Schiffleitung» Die Wassermasse wird beinahe 
▼ollstSndig von dem Werke aufgefangen und über die Yerlandung 4 hin- 
weggestaiiet I abwärts aber nach der punctirten Linie abf: abgewiesen. 
Man hat dabei nicht zi» befärchtepi dala die Schiffe bei a oder b Schaden 
nehmen werden; denn theils wird die Geschwindigkeit des Stromes zwi« 
sehen Ä und sehr ermälsigt, anderntheils werdep die Schiffe, wenp sie dem 
Werke a oder dem Ufer b nßhe kommen, durch den Rvckstofs des Was- 
sers ab und in die Mitte der Strombahn gewiesen« Nur bei sehr kleinem 
Wasser und einem groben Bewegungsmoment der Schiffe konimen dieselben 
zum wirklichen Anstols« Wird der Strom unter diesen Umständen noch 
befahren, so mub das Werk a und das Ufer b so eingerichtet werden^ 
dab der Stob das Sdiiff nicht zertrSmmere« Grobe Geschicklichkeit wird 
dabei immer noch von dem Steuermann bei der Thalfahrt erfordert, da- 
mit das Schiff sich der ganzen Lange nach anlehne, da es, wenn es mit 
dem Vorder- oder, dem Hintertheil allein gestoben wird, immer aus der 
Fahrt und zu Schaden kommt. 
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F. Einmündung tion 8dtenflüssen, 

Sehr häufige YeraolassuDg zur Erzeugung aeichier Stellen imFIufn* 
bette geben die Einmändungen von Nebenflosseni welche riele Geschidie 
mit sich fahren und zu Zeiten mit grofser Geschwindigkeit in den Haupt« 
Strom eintreten« Diese' Verflaohungen werden um so bedeutender sein^ je 
mehr der Lauf beider Fliisse vor ihrer Vereinigung von der parallelen Rieh* 
tung abweicht 9 weil bei dem Gegeneinanderwirken zweier KrSfte onter 
irgend einem Winkel ein Thril Ton jeder aufgehoben wird« Es wird 
also hier durch den eintretenden Seitenstrom die Geschwindigkeit des 
Hauptstroms vermindert^ wodurch er das Vermögen verliert^ die Geschiebe 
writer zu befördern und seine Tiefe zu erhalten« Zur Wiedereriangung 
der verlornen Geschwindigkeit mub sich der M%sserspiegel erheben; was 
immer einen RSckstau und die Ablagerung von Flufsmaterial rä der zu- 
nSdist oberhalb liegenden Strecke zur Folge hat« Je spitzer indessen der 
Winkel ist^ unter welchem die Vereinigung Statt findet: je mehr verliert 
sidi die nachthalige Einwirkung; sie wird dagegen bedeutend vermehr^ 
wenn die Einmandung an der convexen^ an sich schon in Anwacfas iie« 
genden Seite des Stromes erfolgt« 

Die Verlegung der Ausmiindung ist das einfachste, wie das wirksamste 
MBttel, um dergleichen verflachte Stromstellen zu verbessern und die feh« 
lende Tiefe zu erzeugen« Zu beobachten ist dabei , dals: 

o) die neoe Mündung wo möglich in die Concave fallen muls^ wo 
^r Strom von Natur die meiste Tiefe und Geschwindigkeit besitzt; 

h} dab die Einströmung des Seitenflusses möglichst parallel mit 
der Richtung des. Hauptstromes sei; 

cj dals die Breite der Strombahn da, wohin die neue ManduD||[ 
verlegt wird, dermaafsen fest beschränkt sei, dafs die gehörige Fahrtiefe 
sdion vorher erzeugt und gesichert ist« 

Die Figuren 15« und 16. zeigen die am häufigsten vorkommenden 
Fälle, die damit verbundenen Wirkungen und die Art, wie dergleiofaen^ 
Ausmnndungen zweckmäßig verlegt werden können« So sehr nun adber 
audi dergleichen Regulirungen des 2<usammenflusses zur Verbesserung des 
Fahrwassers beitragen: so werden doch damit nicht alle Uebel gehobei^ 
welche aus der Vereinigung zweier Flosse entstehen, wenn 
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a) beide Flüste oicbt zu gleioiier Zeit Hochwasser f&hreo^ wie 
ei gewöhnlich der Fall isf^ und wenp 

ß) der SeitenjBuCi viele und sdiwerere Gesdiiebe mit sich föhrt 
1^ der Hauptstrom« 

GiS^^licherweise findet die Anschwellung, weldie in der Regel durch 
das Sdbmelzen des Schnees im Flufsgehiete erfolgt, fest immer früher in dem 
Sekenflnsse, welcher einen kürzeren Lauf und einen niedrigeren Urq;^rung . 
Iiat, als in dem Hauptstrome Statt. Die Gesdbiebe des ersteren gdangen 
^aher mit dem Fluthwasser ohne HinderniCi in deq noch nicht angeschwoU 
lesen Hauptstrom, woselbst sie zunächst liegen bleiben, wenn der Zu«* 
•wachs an Wasser demselben noch nicht die erforderliche Kraft zur W^p* 
terbefißrderung zu erth^en vermag; wodurch ¥erlandungen entstehen, 
-die in dem Maabe i^unehmen, wie die Geschwindigkeit beider Flüsse verw 
schieden ist. Bald darauf, und gewöhnlich mit dem Ablauf der Fluth im 
Seitenflusse, steigt nun der Hauptstrom; und ist derselbe verhindert, sich 
sehr auszubreiten, so mufs seine Geschwindigkeit in dem Maa|se zuneh« 
men, dafs der frische Niederschlag angegriffep und fortgeführt wirdp Neuer 
Zuwachs erfolgt wahrend dieser Zeit gewöhnlich nieht, da der ange* 
■chwollene Hauptstrom in den Seitenfluls hinaufstauet und die von deiiKi» 
selben etwa noch mitgeführten Geschiebe sich bis so weit niederlegen, 
ab der Einflufs dieses Rückstaues reicht und die Geschwindigkeit im Ne^ 
benfliuise vernichtet wird^ 

So hilfit sich der Strom selbst ; nur mujs, wie schon erwShnt, Sorge 
dafür getragen werdep, dals die Hündung möglichst spitzwinklig in die 
Richtung des Stromes laufe und dieser selbst sich nicht über das Normale 
Viaals ausbreiten könne, wodurch er allein befähigt wird, die von dem Tf^ 
benflusse abgelagerten Sinkstoffe aufzuwühlep und weiter zu schieben^ Eine 
"Einschränkung, sogar bis unter die Normalbreite, kann aber nStbig werden, 
wenn der Seitenstrom sehr grobe Nassen und schwererm^ Material brinift, 
ids der Hauptstrom in dieser Gegend mit sich führt. 

Mündet der Settenflub, wie es immer der Fall sein sollte, in eine 
Concave ein, so bedarf es in der Regel keiner weiteren Anlagen, weil der 
Strom von Natur da seine grolste Kraft besitzt, wo dieselbe vorzugsweise 
wirksam sein mufs» Nur wenn das gegenüberliegende oonvexe Ufer in 
greiser Ausdehnung so niedrig liegt, dafs der Strom sich über dasselbe in 
eine w^te Flache ausdehnen kann, bahnt steh der Flnfs, manchmal beson« 



/ 

den io Folge von EkstopfuogeD io der Kramme, eine Rione in der kür« 
zesten Richtung durdi die Niedriguog ; welohe Rione dann, wie alle StrooH 
Spaltungen I immer von den oacbtheiligBten Folgen für die Fahrbahn, ist; 
Torziiglich aber hier, wo das von dem Seitenflusse abgesetzte Material dio 
volle Kraft des Stromes zur Weiterbeförderung in Anspruch nehmen muüi* 
Der Zustand des oonvoxen Ufers erfordert daher eine uni^usgesetzte Beob- 
achtung, damit jede hinter demselben entstehende Niedrigung sogleich ver» 
ecblossen werde. Bis zu einer gewissen Weite nach dem Strome hin kami 
selbst eine Pflanzung von Nutzen sein, um den Fluthstrom in ge>rHUie 
Grenzen zu halten und ihn dahin zu leiten, wo seine Kraft zur Reinbati 
tung der Fahrbahn nicht entbehrt werden kann« Es versteht sich indes« 
von selbst, dafii Anlagen irgend einer Art auf dem convexen Ufer nur dann 
zulSislich sind, wenn das gegenüberliegende Ufer durch Natur oder Kunst 
so stark befestigt ist, da£s ein Abbruch nicht befürchtet werden darf« 

VL Au&mündunff schiffbarer Flüsse in gröfsere Ströme. 

Alles was im vorigen Abschnitte in Bezug auf den Nebenflub ge- 
sagt ist, gilt für den Hauptstrom, in so fern dieser selbst wieder in mneD 
anderen Strom eintritt und dessen Seitenflufs bildet« Bei dem nicht sdbuff* 
baren ^itenflusse kam es nicht auf eine bestimmte Wassertiefe in seiner 
Mündung an : beim schiffbaren Nebenstrome ist dieselbe aber um so wicli- 
tiger, da die Fahrbarkeit desselben fast allen Werth verliert, wenn eine un« 
mittelbare Schiffahrtsverbindung zwischen beiden Strömen fehlt« 

Es ist so eben gezeigt worden, dals die in der Regel früher an- 
wachsenden Seitenflüsse ihre Geschiebe in dem Hauptstrome absetzen, wel» 
eher dieselben bei seiner spater erfolgenden Anschwellang fortwölzt« Iib- 
zwischen stauet er in den Seitenflufs zurück und veranlafst den Nieder- 
schlag der noch ankonmienden Sinkstoffe so weit als der Rückstau ttoh 
erstreckt und die eigentbümlidie Geschwindigkeit des Flusses vernichtet« 
Man siebt leicht, dals das Ende des Rückstaues, nach dem Maaise der Fluth- 
böhe im HauptstronM, der Ausmündung naher oder entfernter liegen kmm 
und dab die ganze untere Flulsstrecke, so weit ihr Wasserspiegel zwischen 
den höchsten und 4en niedrigsten Wasserstand des ersteren fällt, der Ter* 
landoog ausgesetzt ist, und zwar in einem um so höheren Grade, als .der 
Nebenfluls vieles i^d schweres Material führt« Uier wirkt der Uiestand, 
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dals die Fluth im Hauptstrome gewöbnlioh später eintritt als im NebeoH 
flusse^t höohst nachtheilig auf die Fahrtiefe des letzteren^ weil die wahrend 
des Rückstaues liegen gebliebenen Geschiebe durch den inzwisdien wie* 
der in den gewöhnlichen Zustand zurückgekehrten schwächeren Fluls nicht 
weiter befördert werden können. 

Da das Wasser des Hauptstromes nicht plötzlich einen hohen oder 
einen niedrigen Stand annimmt | so heschranken sich die Wirkungen sei« 
nes Rückstaues auf den Nebenfluls nidit auf eine einzelne Stelle^ sondern 
über die ganze Strecke, in welcher das Gefalle allmalig aufgehoben und 
wieder hergestellt wurde« Diese Flulsstrecke findet sich nach einer lang 
angehaltenen Fluth des Hauptstromes oft so verlandet, dab das Wasser, in 
viele Aeste zerstreut, zwischen den Kies- und Sandbänken umherirrt und 
l>ei einem niedrigen Stande des Hauptstromes über die bis zur Mündung 
vorgeschobenen Kiessobichten steil hinabiallt und einen für die Schiffiathrt 
ganz unpracticabeln Wasserfall bildet* 

Besteht die Yerlandung aus leichterem Material, so wühlt sich auch 
der schwache, durch Wiedererlangung seiner Geschwindigkeit neu belebte 
Seitenfluls eine Rinne für seinen ungehinderten Abfluls aus } wobei es frei« ' 
lieh vom schnellern oder langsameren Fallen des Hauptstromes, der Was- 
sermasse, wel^e der Nebenstrom nachführt und manchen Zufälligkeiten 
abhängt, ob die Rinne sich früh oder spät bilde und dne für die Schiff- 
fahrt angemessene Richtung und. Tiefe annehme. 

Dieses Auswühlen einer Stromrinne zum Gebrauch als Fahrbahn 
duroll YerlanduDgen möglichst zu regeln, ist ^Ues, was unter diesen Um- 
atänden durch den Strombau ausgerichtet werden kann; und so klar 
auch hier die Ursach der Yerlandung vorliegt, so unmöglich ist es doch, 
ihre Erzeugung zu verhindern« Einschränkung der eigentlichen Fahrbahn 
bis unter die Normalbreite des Flusses, wenn gleich durch die Beengung 
und daraus entspringende gröfsere Geschwindigkeit unbequem für die Schiff- 
fahrt, sipd nichts desto weniger die einzigen Mittel, um selbige aufrecht 
^ zu erhalten. . Von den Umständen und dem Verhalten der beiden Strome 
gegeneinander, während des Hochwassers, wird es abhangen, innerhalb wel- 
cher Grenzen die .Beschränkung gehalten werden kann, da der Zweck 
erreicht wird, wenn die nach Ablauf des Rückstaues aus ^er vorhandenen 
Wassermenge und dem wieder hergestellten Gefälle erzeugte Kraft so ge- 
regelt werden kjsnn^ dab sie ein regelmäJGuges Bett bUden muls. 
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Dergleichen Reguliniogen sind nbrigens in den meistta Fiiilen eben «o 
kostbar als unsicher: letzteres durch die gewaltsame Zusammendrängaog 
einer groben Wassermasse in einen engen Ganal ; wodurch nicht allein eine 
der SohiflTahrt hinderliche Geschwindigkeit entsteht, sondern auch dieselbir, 
[e mehr der Zweck der Austiefung erreieht wird, den Weiken um w 
gefahrlicher wird, weil sie dann nnterwasdien werden' und einstSrxeo 
können. Kostbar werden diese Regulirungen aber durch ihre grobe Ans* 
dehnung, da der Hohen -Untersdiied zwischmi dem kidnsten und dem grolW 
ten Wasserstande des Recipienden oft so bedeutend ist (beim Rhein z. Bp 
beiläufig 27 Pub), dals der RSckstau sich meiiepweit in den Nebenflub 
aufwärts erstrecken kann und auf diese ganze LSoge eine kSnstlicho 
Fahrbahn gebaut und, was mehr noch ist, erhalten werden n^uls. Im 
Zustande der Verstopfung des Nebenflusses, durch Erhöbung s^es BeU 
tes, können natürlich die BeschrSnkungswerke nur auf dem leichten, ange^ 
schwemmten Grund erbauet werden, und es sind dieselben eigentlich schon 
unterwaschen, in dem Augenblick, wo ihre austiefende Wirkung beginnt« 
Es erfordert schon sehr ausgedehnte Werke und Voricehrungen , um den 
Verlust der Werke vorzubeugen; bei lange anhaltenden Flutben reioheii 
aber auch diese nicht aus, und es vergeht selten eine Fluth, die nicht au 
irgend dner oder mehreren ^teilen ZerstGruogen anrk)btete, welche büufig 
«ne fast gri&tizenlOBe Verwilderung der Fahrbahn zur Folge haben. Oft 
ist es dann gar nicht möglich, den Stromlauf direct wieder zu regeln 
and, um den Flufs'der unterbrochenen Schiffahrt möglichst bald wieder 
zu eröffnen, müssen hSufig Palliativmittel angewendet werden, womit 
zwar augenblicklich eine notbdnrftige Fahrbahn hef-gestellt, eine systemä^ 
tische Regulirung der Strotoibahn im Ganzen aber imnaer mehr erschwert 
und zuletzt sogar unmöglich gemacht wird* 

Vergleicht man nun die ungeheuren Kosten einer nicht, wie in den 
höheren Flufsstrecken , theil weise, sondern in ununterbrochenem Zusam« 
menhange kSnstUch zu erzeugenden Fahrbahn, desgleichen die, welche die 
Erhaltung so vieler häufigen Beschädigungen und gänzlicher Zerstörunf^ 
ausgesetzter Werke erfordert, mit dem geringen und so wenig gesicherMn 
'Erfolge: so durfte es wohl selten zweifelhaft sein, ob eit vorzuziehen Üi^ 
den vorbezeiöhneten Weg einzuschlagen, und darauf zu verharren^ oder von 
dem Puncte, bis wohin der Rückstau des gröfseren Stromes sich erstreckt, 
abwärts, das eigebtli^be FluDsbctt sich sölbst 2^11 SberlaMen ubd einen mit 
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Schleusen verseheDen Ganai daneben zu legen. Dies Mittel ist unter allen 
Umstunden dat sicherere uod^ mit wenigen Ausnahmen^ vielleicht auch das 
wohlfeilere. 

An Wasser kann es einem solchen^ aus dem Flusse gespeiseten Ca» 
aale niemals fehlen ; die Schleusen werden, als solche, nur in dem Maalse 
benutzt, wie der Hauptstrom niedrig steht, und der dadurch etwa Teran« 
Ia6te Zeitverlust wird durch ^en jedenfalls kSrzeren 3^eg ausgeglichen. 
M'enn audi bei der Thalfabrt im Canale Zugkraft erforderlich ist, welche 
im freien Strome nicht immer nöthig ist, so wird doch fast eben so viel 
an Kraft bei der Bergfahrt erspart, und aufserdem bleibt der Yortheil 
fibrig, dals in der Canalstreoke inmier die volle Last gefahren werden 
kann, während dieselbe auf der natürlichen aber seichten Ausmiindung 
nicht selten bis auf ein' Drittd öder ein Viertel sich vermindert. 

Hattingen im Friih|ahr 1837. 
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Nachrichten von der projectirten Eiisenbahn zwischen 

Berlin nnd Frankfort a. d. 0. 

(Ypm Herai|sgeber.) 

(Fortsetaung tqii No. 5« im ersten, No. 9. im zweiten » Ko. I4r im dritten o^d Ko. 2d, 

im Tierien Hefte vorigen Bandet.) 



Vierter Abschnitt. 

Cmuirvction der Eüenbokn^ 



35, 

Uafii die Amerikanlsohe Coüstruotionsart roD EiseDbabnen^ mit tcbwadieQ^ 
auf hölzernen längs aus laufenden Balken befestigten Schienen^ tSr Deotidi- 
fand nicbt passend und nicht rithsam sei^ wird nachgerade schon allgemein 
anerkannt« Bei mehreren Gelegenheiten^ im Journale der Baukunst^'und bei 
der Potsdamer Eisenbahn ^ habe auch ich näher und ausführlich auseiiH 
andergesetzt, dab diese Bauart schon gegen die Englische oder Belgisciiey 
mit massiven Schienen, zurücksteht« Da nemlich das HoiZ| an der Ober^» 
flSche der Erde und zumal auf Sand liegend, nur eine geringe Dauer hat 
und besonders fichtenes Holz, (eichenes ist zu theuer und dauert in ^ 
ner Lage auch nicht viel länger), alle 5 oder 6 Jahre erneuert werden 
muls, so wird die Fahrt auf ^ner von hölzernen Längbalken getrageneii 
Eisenbahn unaufhörlich unter brocken; die Balken selbst tragen, wenn 
sie anfangen abgängig zu werden, weniger gut und sicher, als wenn sie 
neu sind; also wird alsdann die Bahn auch bald uneben, und es ist durok 
Erfahrung erwiesen, daCs auf einer Amerikanischen, blob mit Eisen gleich« 
aam nur plattirten Bahn mehr Zugkraß nöthig ist, als auf einer massiven^ 
und dab die Bahn bald unbequem und holperig wird ; und selbst die Koatea 
sind, auf die Dauer gerechnet, wegen der häufigen Erneuerung des HdiM 
nnd des jedesmal zu wiederholenden kostbaren Legene der Bahn, wenigsteiis 
durchaus nicht geringer als die Kosten einer dauerhaften, festen und be« 



quamaot mawrea B^ha, Dieier PuDOt wird noch wtUar unten, bei den 
Koaten, erörtert werden« Abo wird jedanfalh auf die Ameril|;am8ohe Bauart 
anfili l)ier keine Bocksidit au nehme« sein« Sie ist nur in den "Amerika- 
nisohea Wüldem und de gut, wo Holz im Uebermaab vorbanden ist, wo 
Hiaflaive Scbienen schwer au haben sind und wo es darauf ankommt , die 
ersten Anlagekpsten möglichst au vermindern und den Bau auf das au» 
Iserste zu beschleunigen, njn nur erst einen Weg ^u bahnen , wo noch 
keiner ypphnn^ffi ist, 

• ap. 

Es werden dso der Bahn hier jedeo&Us fnasshe, ffewalzlfi eiserne 
Schienen zu geben sein, 

Wje ii^it massiyep Schienen am besten zu b^uen sei, ist noch km^ 
nesweges durch die Erfakrungy die hier allein eniMsh^den kann, fest be^ 
stimmt* Dals die eitere Englische Ar^ die Sohienep durch einzelne Steine 
zu unterstütitfep, nicht dauerhaft ist, bpt die Erfahrung längst gezeigt. Es 
fehlt dieser Bauart an Quer-Yerbinduogen zur Erhaltung des Parallelisr 
mus dflr Schienepi; die Tragsteine stehen nicht fest; besonders diejenigen 
unter den SUffsen der Schienen werden bald ein 9- und schief gedruckt; 
dieser Mengel nimn)t schnell zu, die Bahn wird holprig und muls dann 
hüufig lungelegt werden, wenn nicht noch gröfserer Schaden entsteht* 
|Me Constructionskunst der i^ifenbßhnen ist in diesem Puncto gleichsam 
nodi in der ](indbeitj was auph bei einem so neuen G^enstande ger 
mfikt zok verwundern ist» Ich habe mich fiber die verschiedenen bis jetzt 
üblichen Constrnctions-» Arten und über die Tprschläge und Mittel, «ie f^ 
vervollkommnen, in ^inem Aufsatze , der so eben in d^ Journale der 
Baukunst gedruckt werden wird, sehr ^usfahrUoh und wie ich glaube mit 
yollst^diger jßej^rUfiätmff der verschiedenen Bemerkungen geüubert, bin 
indessen natürlich weit entfernt, auf -die Ausführung, selbst pieiner eignen 
Tonphlage 9SU bestehen, obgljeicb ich so w sagea die mafhfimaiiscAf 
V/jjber^eugung hebe, da|s sie angemessen und ersprieCslicb sind; denn in 
Dingen wie diese kenn immer nur eilein A\e!, Erfahrung entscheiden, und 
erst fer^l^ff die wohl vorzuglich von England her zu er werten sind, 
:wo man dem I^eueren und Besseren, selbst auf die Gefahr, dels Dieses 
oder Jenes aniangs milsUnge,^sicti zq^yrenden nicht scb^i müssen zfii« 
^euf was das Bessere ist« IMNin ^^^^ ^^ ^>f^ immer nur an dem hie 
jet?t Erprobten und Verbuchten, haUei|..., , ;. .^^^^ , ,. ,. 

Cf»11e'«Joinnua d. Baukunst Bd. 12. Hft 2. [ 19 ] 
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Belffisckä Gonstruction^ mit massiven Schieoeo, die von faShidr^ 
Ben (^^-Uoteriagen getragen werden, hat neh adion darcb die EffUkk 
rmiff beeser und dauerbafiter als die Bltere, Englisohe 'gezeigt* fiKe hat ab«r 
gleichwohl nooh immer das doppelte Uebel| dafii erstiioh wegen der g er in gen 
Dauer des Holzes viele Unterbrechungen der Fahrt vorkommen und dffi^ 
zweitens, die UnterstStznng der Schienen nicht viel fester ist als die dordi 
einzelne Steine. Besonders unter den Stdfsen der Schienen ist die Untere 
Stützung fast eben so schwach wie jene. So lange man die Schienen nidht m 
allen Puncten gleich fest unterstüzt, werden die Eisenbahnen nie gut wer- 
den« Dals eine soichei in allen Puncten gleich starke Unterstützung durch- 
aus nothwendig sei, ist so klar und oflfenbar, daises kaum nothig scheint, 
es auszusprechen; denn die Schienen werden ja von den Fuhrwerken in 
allen Puncten gleich stark gedruckt und angegriffen, und folglich mSsse^ 
sie offenbar auch in allen Puncten gleich stark unterstützt werden. 

Der Anfang zum Besseren ist in England durch die Rejuoldsdie 
Constructions-Art, mit gleich starker Unterstatzung in allen Puncten, ge» 
macht und versucht worden. Allein der Versuch bt noch zu neu, a6 
dals man sagen kSnnte, gerade die Reynoldsche Art sei die beste. Aock 
von dieser Art sind wesentliche Mängel schon vorauszusehen, und es fehlt 
dagegen wiederum nicht an Mitteln, den Zweck noch besser und voBk 
kommener zu erreichen. Ich habe das alles in dem erwähnten Aufiurtie 
'deutlich auseinandergesetzt, auf welchen ich mich daher beziehe. 

Bier ISfst sich nur sagen, dals man bei der Frankfurter Bahn ntt* 
iSrlioh diejenige Constructions - Art w&blen werde, 'wetofae die Erfithnm^, 
bis dakm, wo dt^Ausfuhrung beginnt, als die beste wird erwiesen haben. 80 
viel la(st sich indessen im Voraus bestimmen, dais man durchaus nur massh^ 
jfewahte Sehlenen ^ehmen und sie, wenigstens fSr die Folge, mit StemeH 
imterstiitzen werde, um das Holz zu meiden und eine völlig dauerbaile, nkAI 
bestfindigen Unterbrechungen der Fahrt unterworfene Bahn herzuiftellM; ' 

In der neuesten Zeit bedient man sich in Englaofd fast allgemein liäi^ 
^ekweren' ekemin Schienen, von 20 bis 25 Pfd. auf den laufenden Fuia wdk 
Gewicht, welche unten eine dem oberen Kopfe ganz gleiche Verstfirkmig 
haben. Werden diese Schienen, wie ' dort, auf einzelne Steine gelegt, od^ 
sonM auf irgend eine Weise nur in einzelnen Pdncten unterstStzt, so kann iÜ^ 
grSlseres Gewicht freilich wenig nützen; denn die HauptschwSche der Bafasi 
bleibt dann noch immer Sbrig mitt die atfiwer^ Schienen behdten nur 



ji#dl;a)|^Wl)i den «<Mfi Yonnfb data sle^ wenn «ie oben ebgeridieo eM, 
wn^gAehrt wetden köttpen ; was aber weit auMehebd kit. In der Anntiebt 
.^blgegeii IT aie auf argend eine^ Weise in allen Puneten gleich stark au ua* 
terstütasen , wSrdent aie UffjmUUeh natalioh adu ; deou sie wurdMi «it ib» 
-rem platten FuTs auf d^ durphlaufendeu UnteratStzoBg fest aufstellen und 
.rortreilliob getragen werden« Allein diese Sobienen sind doeh jedenfalb 
^ar zu theuer. Nur 20 Pfd^ der FuGi sohweri wSrde ein einaelnes Sebie» 
jpenpaar hier au Lande schon über 60 Tausend Tbaler auf die Meile, blofs 
fSir die Sciim^en kosten ^ und die Mebr- Ausgabe steht mit dem einzigen 
jnbrig Muhenden Tortheil, die Schienen nach 30, 40 oder 50 Jahren noch 
^ilß^uAren zu. können, in keinem Verbilltnils. Der wichtigere und naher 
Jiegende Zweck, den Schienen einen breiteren Fuls zum festen Aufstehen auf 
:^er durchlaufenden Unterstützung zu verschaffen, ISlst sich aber wohlfei- 
ler erreichen« Man darf ihnen nemlich nur einen solchen, 2 Zoll breiten 
«nd etwa ^ Zoll hohen, platten Fuls geben, oder vielmehr sie nur unten 
jauf ^ Zoll hoch um HZoU verstKrken, also ganz die Form ihnen geben^ 
.welche sie hie upd da in Amerika zu ^nem fihnlichen Zwecke, nemlich 
nm auf durchlaufenden hSIzemen oder steinernen Trägem fest aufzustehen^ 
bekommen« Diese Form des Querschnittes der Schienen ist au&erdem unge» 
inein zweokmfilsigj denn sie vermehrt auch noch ihre T^offkraß^ deren 
fja.so aehr bedürfen, so lange sie einstweilen erst in einzelnen Puncten unter«* 
atntat aind^ also nodi als palkeß tragen müssen« Ein Balken nemlich, der 
nnten breiter ist als oben^ trägt ungleich mehr ab ein anderer von ffleicker 
j(^neRacbnitt-^FUlchey der unten schmaler jst als oben« Mitfeten nicht Eir 
senbabnschienMi oben einen br^^iten Kopf haben, damit die Ruder der 
Fuhrwerke darauf besser sich stützen können und die Schienen und Räder 
Wender schneU abgerieben werden, so würde es für die Tra/fkraft de» 
8<)liienen darcbaos angemessen seip^ sie nicht oben breit und unten sdmMd^ 
fO^Miefn umgekehrt <d)en sohnsal und unten breit zu machenf Da sie nun 
aber ulbn» breit sein m^en^ so ist es jedenfalb gut, ihnen unten wenig» 
atens ebenf^Us eine Yerbreitung an geben, in so fem solches ohne zu grolaa 
If^iatea aagel|t« Onrdi die ob^i beschriebene Form ist das letztere mög« 
||pb»v.uud so werden Sdiii'nen ^von 16 Pfd. der lanfinde FnCs an Ge^ 
llklit, etatt der ^ gewöhnlichen^ unten admialen Schienen von 13 bb 14 
^ikind. seh wer ^ voHkomnen* den doppelteh Zwack tereidien, auf einer 
in der Folge zu machenden durchlaufenden UnlemlBtznng iSsst auCsusteben^ 
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imd stürker m trageo« Auch lasMn nch toldie flkdifoneii noch hewrt 
«ind fMtw in den SohienenMiilileik befestigm« Man wird abo hier tdi 
Sobtenen Ton der besohriebenen Art des Querseboittee, 15 F« lang gewdn^ 
ttnd 16 Pfd. auf den laufenden Fufii sdiwer, reebnen« '■ ' 

Die Kosten der festen ÜnterstStsuog dordi Steine sind so sieinlioli 
dieselben I es mögen blob steinerne QuerBtüeke Ton Grämt oder Sand* 
stein 9 nach der Beigisoben Art^ (aber St^ne statt Holz)^ gelegt werden^ 
oder es mag eine duroblaufende UnterstStzung^ s. B. Ton dner der in dem 
mebrgedaobten Aufsatze im Journale der Baukunst besobriebenen Arten ga* 
maobt werden. Auch die nötbigen Sobienenst&hlei Beben und Keile blei- 
ben dieselben« Es wird also jedenfalls angenommen werden ^ dafii eine 
feste und dauerhafte Unterstützung Ton Steinen gemacht Werde* 

Es ist indessen gar nicht nOthig, dio dazu erforderlichen gesanmitett 
Kosten hier sogleich zum Anlage -Capitale zu schlagen« Yielmebr ist es sogar 
besser^ die feste Unterstiitzuog erst üllmäUg zu machen« Denn aus mehreren 
Gründen wSrde es auJberdemi selbst wenn die feste Unterstützung auf ein» 
mal, gleich Ton Anfang gemacht werden könnte^ rathsam und besser aeiiiy 
Torläufig blob erst auf die Unterstützung durch hölzerne Querstücke ^ dia 
wenig kostbar sind^ ganz nach der Belgischen Art zu rechnen« Denn 

Erstiich würde es schwer^ wenn nicht unmöglich, jedenfalls aber doeh 
ohne bedeutende Erhöhung der Kosten nicht thunlich. sein, die Steine sn# 
dauerhaften Unterstützung in so grolser Menge, wie sie erforderlich sind, ao 
schnell herbeizuschaffen, dafs nicht die Yoliendung und Fahrbarmachung der 
Bahn dadurch um ein oder ein Paar Jahre rerzögert werdoi mufrte; und di^ 
von würde der Nachtheil für die Unternehmer und das Publicum zu grols aenu 

Zw^tens kann die Bahn sogar nicht sogleich vom AnÜBuige gans 
fest und dauerhafit gelegt werden, weil der Strafsendamm sich erst Mftms 
mds« Es ist also gut und nützlift, die Bahn nur erst so zu bauen, dafi 
sie mit Sicherheit ihre Dienste Imtet und schnell and ohne viele Xdtfeif 
umgelegt werden kann, so wie die Erde sich senkt; und dazu ist geradle 
die Belgische Constructions- Art ganz geeq;net« 

Drittens sind die Schienen schon sum Transport der Erde aoai 
Damm nöthig und zur Erspdrung der Kosten ungemem nützlich; und ^dM 
wilre es gar nicht einmal thnnliöb, wenigstens würa es nnnütz', sie aeJbcHi 
anf feste Steine zu legen. Dazu rind also die ainatweiligen hObMneii 
Quertrüger sogar nothwenä^. 
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Viertena geben die einstweilen hölzernen TrSger die erwansdi- 
tmto €rdef enheit) kier wm Stelle, gleioh nm* Anfing an, auf kurze Strecken, 
wo der Boden lest ist, meki^ere feste UnterstStzungs» Arten zu Versuchen. 
Die Erfahrung yßfitä dann wfihrend der Zeit, welobe die hölzernen 1V8* 
ger Torbalten, zur Stdle zeigen, weiche Art die beste sei. 

Pknftens giebt die Zeit, wdohe"^ durch hölzerne Querträger gewon- 
nen wird, Ton selbst die Gelegenheit, zu sehen, was bis dahin auch noch 
in England und sonst im Auslande versucht wird und gelingt; und man 
kommt so noch vollständiger zur Ueberzeugung von dem Besseren« 

Sedutms enstehen divoh die hölzernen Quer -Unterlagen 
eigentlidi mehr Kosten; denn diese Querstiicke thun während der «^«m, 
welche sie vorhalten, ihre Dienste; und Schienenstühle, Bolzen und Kdle 
können in der Folge ganz und unverändert auf der festen Unteortützung 
wieder gebraucht werden. Während dieser Zeit können aber mit Sicher^ 
heit die Steine zu der als die beste anerkannten fe$ten Unterstützung 
aUmätig angesdiaffit werden; und was etwa an Zinsen der Kosten der 
Stane während der aUmäÜgen Apschaffung aufgeht, wird audi wieder 
bei der Ansdiaffung selbst, wenn dieselbe nicht mehr ttftareiV^ werden darf, 
erspart« Der Torzug der festen Unterstätzung hegt überhaupt weniger in 
der YerminderuBg der Kosten, auf die Dauer gerechnet, als darin, daiii 
efaM #6€ii^-Bahn erlangt wird und die Fahrt nicht unaufhörlich durch Re« 
paraturen unterbrochen werden darf« ^-^ 

Aus allen diesen Granden wird also zunächst nur auf hölzerne Quer^ 
freier, 4 StiidL auf die laufende Ruthe, jeder 10 F. lang, aus runden, 
mindestens 12 Zoll im Dqrdimesser haltenden fichtenen oder kiehpenen^ 
mittendurch getrranten Hölzern, üb platte Seite nach unten gelegt^ 
gerechnet werden« Gldcb von Anfiuig wird man die Balm nur auf den^ 
Bahnhöfen und versuchsweise an einigen Stellen aulserhalb der Bahnhöfe^ 
wo der Boden ganz fest ist, zusammen etwa 1000 Ruthen lang, fest mit 
Steinen unterstiitzen ; und nur dazu werden die Kosten angesetzt wer« 
den« Für die Sbrige Bahn wird man für den Anfang nur auf die Unter« 
stfitzong Amh höhsetne Querträger rechnen, daneben aber eine jähriiohe 
Summe zw allmäligeii Fortsetzmig der üssten Unterstützung ansetzen, von , 
efaem sobhen Betrage, dals die ÜBste UntentStzung dafiir in emer rnäüii« 
g^n Reihe tob Jahresi m IMande gehttcbt werden kamu 
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37. 
Die Syurwdte der EisenbalMieD iit aoah Dooh einer derGegeM tfa J e» 
die Dooh nicht feststehen , und worüber men nachgerade erst nackzmß 
denken anfängt« Die meisten bb jetit exhtirenden Eisenliabnen liaiMM 
nur 4 F. 4 Z., 4 F. 6 Z.» bis höchstens 4 F. 9 Z. Spurweite (von Mitte sm 
Mitte der Schienen gerechnet), also nicht mehr als die gewöhUicken Fuhr» 
werke auf Chauss^n« Gleichwohl ist es offenbar ein gar greiser Untere 
schied zwischen Wagen, die in der Stunde ^, 1 bis 1^ Bfeilen weit durdi 
Zugthiere fortgezogen werden, und zwischen Wagen, die, 2 bis 3 mal so 
schwer als schwere Fracht wagen ^ von der Dampf kraft getrieben, 4, 5 
bis Meilen weit in der Stünde dahin stürmen ^ und es kann kaum et- 
was einfacheres und natürlicheres geben, als den Gedanken, daüi es wohb- 
gethan und nStzlich sein mochte, die l^pur der Bahn wagen hreUer und 
sogar so breit als nur möglich zu madien« Denn ein Wagen mit brei^ 
ter Spur fShrt sicherer, als einer mit schmaler Spur» Wird ein schmal« 
spuriger Wagen mit reibender ScheUigkeit etwa eine jShe Krümmung hin« 
durch fortgetriebeo, so ist es gar nicht unmöglich, dals er umgeschleuderC 
werde; auch kann der Sturmwind einen solchen Wagen, breit und booh 
beladen, umwerfen; wie es in der That schon hie und da geschehen ist« 
Femer können breitspurige Wagen besser beladen werden und fassen bo« 
^em mehr Passagiere als schmale; was für die schwwen und anassirmi 
Wagen, die auf Eisenbahnen Personen transportireo, wichtig ist, damit dan 
C^ewicht des Fuhrwerks in ein besseres YerhSltnifs zu seiner Ladung 
komme« Endlidi aber ist die gröisere Breite insbesondere für die Dmmf^ 
UPtigen wichtig; denn die Kraft der Dampf wagen beruht vorzüglich auC 
der l)am;if'*>£?^^^t^^^^^^ der Maschine, woran es noch immer febl^ 
und deren Yergrö£»erüng der schwierigste Pnnct ist; dieselbe benahm 
aber wieder darauf, dab die Heitzfliidie und die Zahl der durch das Wi 
ser strdchenden Feuerröhren sich vergrölsem lasse; und dies ist wiedi 
um nur durch eine gröisere Breite der i^^r möglich« Das Einzige, 
gegen die breite Spur emge wendet werden könnte, ist, daüs die Wag< 
achsen Ifioger und etwas stSrker sein müssen, aber auch nur ^wae stärker g 
denn da jetzt, naeh der allgemein üblichen Stepbensonschen Art^ dieAiiC» 
vube- Puncto der Liest nicht munecken sondern emfeerkM der Rfider siefe 
befinden, so ist, ausser für die KtfrbeUAchie des Dampfwagens, aar: 
eine geringe Yerstürkung der Achsen nothwendig. Der Umstand wegen 
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Set WagenaehMD isf aber Sberhaupt nieht bedeutend , und die mehreren 
Kosteü Tersobwindeii gegen die gegenMftigen Yortheile so aehry dab det 
Bhwand iildit in Betraeht kömmt. 

Der Nutzen der Yerbreituog der Eisenbahnspuren ist also kaum sbu 
In» Aber 9 so wie man oft in der Technik auf das Naheliegende 
ond Natürliche erst zuletzt kommt und über das Bniiiohe und das^ was wenig 
Nachdenken erfordert^ erst spSter nachzudenken pflegt ^ so hat man auch 
erst jetzt) nachdem schon 600 Preufsische Meilen Eisenbahnen gebaut sind^ 
angeCsingen^^ diesen einfachen, aber fSr den Gegenstand so wichtigen Punet 
in nShere ErwSgung zu ziehen. Doch sind die Meinungen noch nicht ei« 
nig. So eben wird jetzt, besonders in England, jener Punct lebhaft ducu« 
firt« Der grS&ten Wahrscheinlichkeit nach aber wird man wohl zu der 
Üeberzeuguog gelangen, dab es gut sei, den Eisenbahnen wenigstens eme 
Spurweite Ton 0^ Fufs zu geben« In manchen Gegenden haben ja die ge« 
wohnlichen Frachtwagen und Frachtkanren 6 und sogar 7 F« Spurweite, 
z. B« in der tSegeind von Erfurt; am Preulsischen Rheine u. s. w. Auf 
der Eisenbahn von Petersburg nach Zarskoe-Selo vnrd dem Temehmen 
nach mit der grSlseren Spurweite zuerst der Anfang gemacht; wenigstens 
bat der Erbauer derselben, Herr v. Gerstner, im vorigen Jahre mir mund« 
Cioh gesagt, dafs er 6 F. Spurweite anordnen werde« 

Auf diese Spurweite wird daher auch hier gerechnet werden« 
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' Öbgleidi auf der Strafse von Berlin nach Frankfurt a. d« 0. allere 
dmgs für den Anfang nur ein Schienenpaar nothig ist , so wnrd es doch 
^tmzWeifelbaft eben so nothwendig als wohlgethan sein^ den Strafsen^ 
BäiHm sogleidi zu zwei Schienenpaaren einzurichten, weil späterhhi^ 
wcten das zweite Paar nSthig werden sollte, das Terrain dazu schwer za 
ertiujgen sein mSchte ; auch jetzt schon wenigstens einige Ausweichestetten 
graiadit werden mossen« 

Zu diesem Ende muls denn der Damm folgrade Kronenbreite haben: 

Zn awd.SohieBenpaarent lo 6 F., ••.«•*• 12 Fub; 
r ZomZwiiMdienranme • «,••••••••«& 6 • 

aSu gweiBankettePi jedes mindestiDS von 4iF. brei^ . • 



Zusammen 27 Fds. 



's 



DS) wo der Damm weder in desTerrtio ebgenhuiUeo, iioeh Sbflr 
daiselbe beutend erhöht wird, mub ao jeder Seite ein Graben ¥oo we^ 
Digstens 2 F. tief, 2 F. io der Sohle breit «nd, wegeQ dee Sandes ^ mÜ' 
l^fabigen Bosobungen gemacht werden« Es gehören alqo no(^ zi| jedem 
Graben 2F« Sohlenbr^e und (SF. Bösdiung, thut 8F*, und 

zu 2 Graben • f t * • • r ^ ? ' • f f f 16 Fufii; 

Zu 2 Rändern auberbAlb der Greben^ sn 2^ F^ f 5 - 
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Hierzu die obigen t f t t r • t • • • » 27 > 

^Thnt , 49 Fub^ 
oder 4 Ruthen Terrain -BreitOf 

At^schüUungen des Dammes mStsen^ wiedemm wegen des san^ 
gen Bodens, wenigstens l^|fii£Nge Böschungen b^ommen. Es kommt 
also dort, insofern die Graben nach der Oert}ichkmt ebenfalls mithig sindj^' 
zu den obigen 4 Ruthen Breite jedesmal noch die 3malige Häh^ der 
Aufschüttung hinzu« 

Einschnitte der Bahn in das Terrain, besonders db fi^^ Eish- 
schnitte, müssen wenigstens 2fiibige Böschungen bekommen , damit^ mh 
mal hier, wo die Strafiie figurt genau die Richtung TonSforgen naeh Abend 
hat, auch im Winter noch die Sonne bineinscbeinen uqd den OnmoT trook;#» 
neu könne« Für die ^inscAnittß kommt also zu den 27 F, Kronen- Breite 
des Dammes zunächst 16 F. zu 2 Graben und dann die 4fadie 2lM/ir den 
Einschnittes hinzu« 

Femer ist an Terrain no<^ das nothig, was dHe Wege anr Seite 
der Bahn, die Ueberfahrten u« s« w« erfordern« 

Im Durchschnitt dürften einstweilen f ubersdil^gUch für die gann, 
Lbie gerechnet, «ufserhqXb der Wälder 6 Ruthen breit Terrain li6tli% 
sein« In Wäldern muls aulserdeip das Höh? nodi wenigstens 4 RiMtlien 
bnrit an jeder Seite der Graben -Borde gefällt werden, so dais duroli d|^ 
Wälder der Terrain ^Bedarf im Durchschnitt auf 14 Ruthen breit aiufn-» 
schlagen sein durfte« 

39. 

Brücken ron* irgend einer Bedeutung kommen auf dier gansen 
Linie nirgend rot\ Was ebenfalls zu der seltenen Gunst der Öer^riikait 
gehört« "^ Die grdlsten Brücken, welche nSthig sein m8chtta, wSrden,' näehat 
der Zii&briicke. beim W^ler Erkner« die über den LödLuitz- Find bri 
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Baogebberg 80&i| in so fem sich biev nkht besser der Flufii selbst, um 
die beiden BriiokeD ni sparen , verlegen ISfbt. Diese Brüoken werden 
etwa 24 bis 30 F« Durobfluß-Oeffnung bdwmmen müssen. Alle übrigen 
Brücken überspannen nur ganz kleine Bäche und Feldgraben» 

Da, wo Querwege mehr den 15 F. tiefer liegen als die Eisenbafan, 
werden für die Eisenbahn Brücken über die Querwege gebaut werden» Da, 
wo Querwege höher denn 20 F. über die Eisenbahn gelegt werden können, 
werden für dieselben Brücken über die Eisenbahn hinweg gebaut werden. 
Dooh werden beide Fälle nur selten vorkommen, und meistens wird die Ei* 
senbahn die Querwege^ deren überhaupt verhältniismälsig nur wenige und nur 
von geringer Frequenz vorhanden sind, ohne alle Brücken pasfiren können. 

Sämmtliche Brücken werden mit Stirnm^uern und Pfeilern von 
Granit oder von Rüdersdorfer Kalkstein, welcher in der ]^ähe zu haben 
ist, und mit Gewölben von Riegeln gebaut werden^ 

Ueber die Nebenwerice für Eisenbahoen, als I^enkuugen zum Aus«- 
.weiohen und Abbiegen, Drehstüble, Uebergänge etc. ist die Praxis der 
Eisenbahn r Baukunst sphon n^ebr im Beioen. Diese INqge werden also 
fanz auf die übliche Weise gemacht werden. Schwierigere Yorrichtunf^ 
gen, wie bei den Rampen etc. nötbig sind, wo iw Beste noph zweifelhaft 

ist, l^mviiß^ km picht Tpr, 

Ton dem jBEafen und Anlande- Platze der Oder zu Frankfurt nach 
dem dortigen Eisenbabnhofe hinauf, quer über den Wilhejmsplatz , mu|s, 
wie oNn ^.^33, gedacht, eine $traise für gewöhnliche Fuhrwerke gemapht 
werden. Man wird sie, als Stadtstra/se, mit behauenem Granite auf Lüt- 
üfiher Art pffastem« Aber man wird zugletoh, zur Erleichterung der der 
Eisenbahn zur liest fallenden Transporte, in das Piaster eine Steinbßhn 
Jagen f das bfubf, 9wei Reihen dicker, oben und an den Köpfen glatt 
md an den 3eiten etwas eben behauener, H F. breiter Granite, 3 F. 
von einander entfernt und genaii in der Ebeqe des Pflasters liegend, 
Olme »Ue Runder pder sonstige Erhöhung und Yertiefungj gaq? so wie 
man dergleichen in Berlin hie und da in den Thordurclifahr^en der Häu- 
ser findet; dahiit auf dieser Steinbahn die bergauf zu schaffenden Lasten 
mit weniger Transportkraft fortgebracht werden können. Die bergab fah- 
renden beladenen oder leeren Wagen können dagegen auf dem Pflaster 
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bleiben« Hindiern wird diese Steinbahn Niemmd , da sie ganz in der 
Ebene des Pflasters liegt. Die Strafte wird Uebrigens vorzugsweise nur 
zum Transporte der Frachten dienen; die Passagiere können sieh nach 
und von dem Eisenbahnhofe ^ da dersell>e unmittelbar an der Stadt liegt) 
wenn es ihnen beliebt^ auch sehr (ligKoh zu Fufii begeben. 

Auch in Beriini wo jedenfalls^ sei es durch eigene Fuhrwerke der 
Unternehmer, oder durch Accorde mit Fuhrleuten ^ dafür gesorgt werden 
wird^ dafs die Frachten und Passagiere eine bestimmte Gelegenheit finden^ 
«US der Stadt nach dem Eisenbahnhofe am Thore^ und umgekehrt, za 
gelangen 9 wird man, in Voraussetzung der Erlaubnifii dazu, wenigstens 
durch die Frankfurter Strabe eine gleiche Steinbahn legen, um die Fuhr« 
werke zu erleichtem« Dergleichen Steinbahnen sind zur Erleichterung der 
Transporte, während sie keinerlei Art von Uündernifs verursachen, unge« 
mein nützlich, und ihre Wirkung kommt sogar selbst der der Eisenbahnea 
schon nahe. Auf einer horizontalen Eisenbahn ist der 8te bis lOte Theil von 
der Zugkraft auf horizontalen Chauss^n nothig: auf Steinbahnen der 5te 
oder 6te Theil ; ein Pferd zieht auf einer horizontalen Steinbahn bequem gei- 
gen 100 Ctr, Frachten fort, w&hrend dagegen, -wer es will, auch daneben, auf 
dem Pflaster, so wie ohne alles Hindemils quer über die Bahn fahren kann« 
Zwar ist es vielleicht noch lange hin, bis diese einfache aber bedeutende 
Erleichterung der Passage, besonders für Stadtstraisen, allgemeiner wird be- 
nutzt werden ; denn bis jetzt sind fast immer noch die Strafsen von Mailand 
und einige Straften von London und einigen anderen Englischen Städten 
die einzigen, für welche man die Yortheile der Steinbahnen benutzt hat; 
für die Folge ist indessen auch hier auf die allgemeinere Benutzung zu hoffiui« 

42. 

Die BahnhSfe bei Berlin, FSrstenwalde und Frankfurt a.. d. O. wer- 
den gepflastert und mit Mauern umfriedigt werden. Die Eisenbahn selbst, 
auf dem Felde und an den StSdten und Dörfern, wird, wo die GrBbmi 
nicht schon die nothwendige Absonderung gewShren, nach den ümstSii* 
den und nach Erfordemils mit Hecken, Gittern, GdSndem oder Mauern, 
so wie an den Querwegen durch horizontd bevtegliche 'Schlagbaume 
gefriedigt werden« ' 



:' * 
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'JPranspprthraff, 



43, 

Dals die EheDb^hn zwischen Berlin und Frankfurt a« d. O. mit Dampf* 
krafl befahren werden solle ^ wird als feststehend angenommen^ Zwar 
würden auch sehen dureh Pferdekraff, mit Relais^ Passagiere auf cfer Ei« 
■enbahn recht gut in 5 bis 6 Stunden die 10|- Mdlen fortgesehaflR: werden 
kennen I imd Frachten in 18 bis 20 Standen^ Aber Jedermann wird es 
nicht blofs vorziehen, den Weg in 8 Stunden zurückzulegen^ sondern die 
gröbere Beschleunigung hat auch geroäe hi^r wirklich nicht blo|s seheioiP 
baren sondern fcesenüichen Nutzen« Denn wenn Jemand nqdi 5 bis 6 
Stunden nSthig hätte, um von Frankfurt nach Berlin zu kommen, oder um« 
gekehrt so wurde Blanchem schon zp wemß Tageszeit zu seinen Geschäften 
nbrig bleibeoy um den Rückweg noch an dem nemUcAm Tage zu machen« 
Er wiirde genothigt sein , die Nacht am fremden Orte zu bleiben ; und 
dann wSre es, abgesehen von der woUfßileren Fahrt, riicksiohtlich der 
^ebmngskosten nicht viel anders als jetzt, wo er ip 8 bis 9 Stunden auch 
auf der Chaussee den Weg machen kanq« Frachten wiirden ebenfoUs 
eigentlich schon zwei T^ge zur Ueberfahrt gebrauchen und also, abgesehen 
Too dem u>qhlfinleren Transporte, gegm die jetzige Landfraoht nur noch 
weniger an Zeit gewinnen^ 

Es jst also hier entschieden besser^ die Pampfkraft vorzugsweise 
m benutzen« Die Pferdekraft bleibt immer noch zu Fahrten iH^derNßchi, 
oder wenn etwa einrod yoriibwgeheQd das Bedin^üs an Transportknft 
M grofs ist, dals die Dompfwagep nicht ausreicheo, als Aushülfe übrig* 



44, 

Das Gewicht tejenigen Thftls des jetzigen Verkehrs a 

und Wasserstraben «wischen Barlio^nnd Eaankfurt a« d^ O. 

sui^hst f&r die Risenhahn oben in f « 28« gerechnet wn 

gendes: 

[20*] 
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01000 Peraoneo^ mit Gepäck zu 2[Ctr« gerechoet, • • 122000Ctr« 

Ao Frachtgatern 1250000 - 

6000 Stück Rindvieh^ im Darchsohnitt m 7 Ctr. gerechnet, 42 000 - 

20000 Stiick fette Schweine, zu 3iCtr., 70000 - 

13000 Stiick magere Schweine, zu Ij^Ctr», 19500 - 

8000 Stiick KSlber, zu 1 Ctr., 8000- 

24 000 Stiick Schifvieh, im Durchschnitt zu f Ctr», • 16 000 • 

Für eigene Wagen von Passagieren nodi • • « • • 10 000 - 

Zusammen . • 1537 500 Ctr« 
Hierzu die Hälfte davon, der Erfahrung nach, für das 
Gewicht der Fuhrweri&e, weiche die Lasten geladen 

haben, . . . 768750Ctr. 

Thut zusammen • • 2 305 250 Ctr.^ 
so jährlich auf der Eisenbalm zu transportiren sind. 

Dies beträgt im Durchschnitt auf den Tag • • • . 6 319 Ctr« 

45« 

Nun verhält es sich mit der Kraft und der Wirkung emes Damp^ 
Wagens im Allgem^nen wie folgt« Die genaue ErSrterung vfürdö^ liier 
zwar zu weit führen: aber wenigstens allgemeine Andeutungen werdeo 
zur Begründung dw Resultate nothwendig sein« 

Es habe z« B« ein Dampf wagen Cjlinder von 12 Zoll im Dnroli* 
messer« Die in denselben hin und her sich bewegenden Kolben, auf 
welche der Dampf driickt^ haben also den nemlichen Durchmesser nnd 
aetzea folglich beide zusammen dem Dampfe 226|^ Quadratzoll Fläche eiit* 
gegen« Der Kurbel -Bug sei 8 Zoll| also die Länge eines Kolbenkmfes 
16 Zoll; der Durchmesser der Triebräder des Wagens^ an dessen Adise 
sich die Kurbdn befinden^ sei 5 Fuls ; die wirksame Spannung des Dam« 
pfesy das heUst^ die Spannung desselben nach Abzug des Gegendruckes 
der Atmosphäre von aulsen, 60 Pfd. auf den QuadratzolL Dieses sind 
ungefähr die Maalse^ welche die gewöhnlichen neueren Englischen Dampft 
wagen haben^ z« B« fast genau die MaaCie des AÜas^ dnes der stärksten 
und besten von den 30 auf der Uverpooler Bahn fehrenden Dampfwageiu 

In diesem 'Wagen beta*Sgt aka der Drad& des Dampfes auf 4m 
Fläche dar Cjrhnder- Kolben 226f mal .60 Pfd«, Ihut 13570 Pfd« Dies« 
ist die Kraft I mit welcher die Kurbeln der Triebachse , wenn sie senk» 



3» Cr€ii0p Nmckruikitn V« d. pro/e€i.Ei$mhmkn zwUch. Berlin u. Prankfuri a ä. 0. 15| 

recht auf £e Mittelliiiie der CjfiBder stehen, umgedreht werden« Die 

' Kraft, weldie daraus am Umböge der Triebr&der des Wagms entsteh^ 

▼erhält sich aber zu der an der Kurbd, wie die Lfinge^des Kolbenlauies 

2u dem halben Umfange der Wagentriebrfidier, welcher, da der Durob- 

messer der Rader 5 F. sein soHte, 94|ZoII beträgt; also wie 16 zu 94|; 

mithin ist die Kraft am Umfange der Wagentriebrfider ^ mal 13 579 Pfd., 

. thut 2304 Pfd. Dieses ist die Kraft, mit welcher der Dampfwagen die 

' Babnwagen mit ihrer Ladung, den beladenen Munitionswagen und sich 

selbst fortzuziehen und die Reibung seiner Theile zu überwinden hat# 

Die Kraft, welche der Dampfwagen anwenden muls, um sich selbst 
ibrtzuzidien , betrSgt in einem Wägen wie der beschriebene, nach Ter« 
suchen, etwa 110Pfd# Diese 110 Pfd. gehen zunächst von den obigen 
2304 Pfd. ab und es bleiben also 2194 Pfd. Kraft zum Fortziehen der 
Bahnwagen und des Munitionswagens und zur Ueberwindung der Reibung 
im Innern des Dampfwagens übrig. 

Nun ist nach vielseitigen Versuchen auf einer gut im Stande ge- 
haltenen horizontalen Elsenbahn z. B. um 2240 Ctr. Last fortzuziehen 
8 Ctr. Ejraft notbig. Auiserdem ist zur Ueberwindung der Reibung im In« 
Bern des Dampfwagens, welche mit der Ton ihm anzuwendenden Kraft, 
abo mit der fortzuziehenden Last im YerhSltnils steht, zu den 2240 Ctr. Last 
nodi 1 Ctr. Kraft nöthig. Zusammen sind daher, un 2240 Ctr. Last 
fortzuziehen, 9 Ctr. Kraft nöthig. 

Oben waren 2194 Pfd. Kraft Torhandm: also vertnag der angenom- 
mene Dampfwagen ^ mal 2194 Pfd., thut 4964 Ctr. Last fortzuschaffen. 
ZSdbkt man davon für den beladenen Bfunitionswagen 100 Ctr. ab, so blei« 
ben für das Gewicht der beladenen Bahnwagen^ welche der Dampf wagen 
fortzuziehen Termag, übrig; 

4864 Centner« 

Dieses ist das Maximum der Last, welche der Dampf wagoi fort- 
gehen kann. Ohne die Spannung der Dämpfe durch das Feuer zu ver- 
stärken, vermag er nicht, ein Mehreres zu leisten. Ist die Ladung, und 
folglich der Widerstand gegen die Kolben gröfser, so erfolgt entweder 
keine Bewegung, uqd der Dampf entströmt durch die Sicherheits^ Ventile 
des Kessels, oder der Dampf wird, wenn dieselben gesperrt werden und 
^ie Uitze nicht verstärkt wird, vor den Kolben durch den stärkeren Ge« 
gendruck wteder zn Wasser niedergeschlagen« 
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tnal 834 ^ thut 4914 Pfd# Widentand am KurbaÜMg oder an den Kol- 
ben in den Cytindern« Der erzeugte Dampf vermag aberi wie oben ga» 
landen, 13 579 Pfd. Druck auf die Kolben auszuüben. Die Folge dea 
ff erinneren Widerstandes der Kolben isti dafs sieh der Dampf vor den 
Kolben in einen yrOfseren 2iatffü ausdehnen wird; dmn in dem Ter» 
bältnib, und zwar in demsdbem Yeriifiltnilsi wie sich Dampf, wenn uSam 
Temperatur sich nicht ändert, in Mien gröiseren Raum ausdehnt, wird 
seine Spannung geringer. Die in der Stunde mit 60 Pfd. wirksamen Druck 
auf den Quadratzoll erzeugten 10 530 Cubikfiifs Dampf müssen sich abo 
TOT den Kolben in einen -^j^ mA so groben Baum ausdehnen. Gleich* 
wohl aber mub immer dller erzeugte Dampf durch die Cyiioder strSmea c 
also muCs das Durchströmen der Qrlinder mit ^g^ mal so grober Ge- 
schwindigkeit Tor sich gehen als vorhin, und folglidi wird auch die Laaf^ 
welche der Dampfwageo fortzieht, -^^ mal so geschwind fortbewegt wer* 

den als vorhin, mithin ^ mal 5105, thut 14 272 Ruthen ireit in der St^nde^ 
Das Resultat ist also nunmehri 
Dab der Dampfwpgeo, wenn man ihm 153TCtr.La8t der Bahnwagan 
fortzuziehen giebt, diese Last von Frankfurt nach FBrstenwalde zu, dOe 
Anhöhe bei Frankfurt hinauf, mit einer Geschwindigkeit von 5105 Rii^ 
dien oder etw^ 2^ Meilen in der Stunde, weiterhin auf den hörizaiU 
ialen Stellen der Bahn aber mit 14 272 Ruthen oder über 7 l^e|Ieii 
Gesdiwindigkeit fortziehen wird. 

Da diese letzte Geschwindigkeit schon fast zu grofe ist, und diefe^ 
nige auf den fallenden Stellen der Bahn noch jgrober sein wBrde, so mub 
der Fahrer des Wagens, sobald er den Scheitelpunct der Bahn erreicht hat» 
das Feuer mSbigen und die Ventile auf eine geringere Spannimg stellen^ 
damit Dampf von schwächerer Spannung erzeugt werdal Dadurch %at er 
es In der Gewalt, die KrafI und die Geschwindigkeit zu inSftigen. Btcus 
lAer das Maximum der Kraft hinaus vermag er sie nicht zu veretäflbiM^ 
oder vielmehr, er darf es nicht, weil die Tentile keine stfirke Spanhniii 
als 00 Pfd. wirksamen Druck anf den 9"adratzolt zufaissenr ^^^ 






• Aus dieser Auseinandersettung geht nun hervor, dab, wieno rinsM 
deiik Dampflüagen vo» Frankfitft her 1537/Ctr. zu ziehen giebt^* dieser ^iaif 
4pftii^ AMe^4;A9t/{ t^MblUk asSi eiM«>|Gteaih*iiidigk«il.irrat)ii ^mm 
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transportirt und also sehoo bequem in etwas mehr als 1 Staode die 4|^ MeU 
lei^ TOD Fraiikfurt nach FSrstenwalde fortgeschaflft werden kaooi folglich 
jedeDfails ia 1^ Stunde« Um so mehr noch werden 1537 Ctr. Last von 
FiirstenwiEilde nach Frankfurt ^ so wie die 6^ Meilen Weges von Berlin 
nach FiiAtenwalde, .oder umgekehrt^ transportirt worden können^ weil auf 
allen diesen Touren so steile Stelleui wie die von Frankfurt naoh Fürsten« 
walde ZU| nioht vorkommen ^ auf horizontaler Bahn aber über 7 Meilen 
Geschwindigkeit in einer Stunde erreicht werden können« 

SoUep einmal stärkere Ladungen von Frankfurt aus auf einmal 
fortgeschafft werden ^ so wird man besser thun^ bis zum Scheitelpunct 
hinauf einen zweiten Dampfwagen zur Hülfe vorzuspannen, der dann gleich 
wieder zurückfahrt« Mit Hülfe dieses zweiten Wagens kann das Doppelte 
der Last 9 nemlich 3074 Ctr« auf einmal fortgeschafft werden; denn der 
einzelne Dampfwagen bringt 3074 Ctr« allein durch die ganze übrige Bahn 
fort, indem er auf horizofUaler Bahn 4864 Ctr» noch mit 2^ Meilen Ge^ 
schwindigkeit, also die 3074 Ctr« immer noch etwa mit 4 Meilen Geschwin« 
digkeit fortzubringen vermag« 

Rechnet man nun auch nur auf die 1537 Ctr« Ladung, so folgt, 
dals, da nach $• 43« im Durchschnitt 6319 Ctr« tSglich zu transportiren 
sipd, nur etwa 4 Fahrten zwischen Berlin und Frankfurt nöthig sein 
werden, um die Lasten, auf welche für die Eisenbahn gezählt wird, fort«* 
zttschaffen, und zwar mit 4 Meilen Gesdiwindigkeit in der Stunde ; mithin 
innerhalb höchstens 3 Stunden durch die ganze Bahn« 

47. 

Nun würde es aber nicht angemessen sein, einen und denselben 

Dampfwagen^ von Berlin ganz bis nach Frankfurt und zurück gehen zn 

lassen ; schon weil derselbe unterwegs Kohlen und Wasser einnehmen n^plste, 

indem er zwar für 6 Meilen Torrath mit sich fahren kann, nicht fügUch 

aber für 10| MeUen« Es sind nemlich nach $• 44. für das Maximum der 

WnrkuDg stündlich 38 Cubikfuls Wasser in Dampf zu verwandeln« Also 

sind für eine 3stündige Fahrt wenigstens 114 Cubikfufs Wasser nothi^ 

welche 69 Ctr« wiegen« Sodann, wie sich weiter unten ergeben wird, 

wenigstens 10 Ctr« Cokes« Die Ladung von 70 Ctr« msidestens, und also 

for unvorhergesehene Fülle wohl von 100 Ctr«, ist aber für den Munitions* ^ 

wagen zu schwer. Würde dagegen dem Dampfwagen in Fürstenwalde ein 

anderer, beladener Munitionswagen bereit gehalten, um den Aufenthalt au 

Cre1!f*s Jourml i1. Bauktinit Dd. 12. HA. 2. [ '«^1 ] 
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▼enninderDy so wSrde er dennoch immer nur frühestens in 7 Stunden nac» 
Berlin zurückkehren können^ indem er 3 Stunden zur Hinfahrt^ 3 Stunden 
8ur RSokiahrt und 1 Stunde zum Umkehren und zum Arrangement in 
Frankfurt gebrauchen wurde« Es würden also etwa nur im Sommer| nidit 
aber im Winter^ ztvii Fahrten hin und zurück tSglich gemacht werden 
können ; was doch jedenfalls nothig ist^ sogar schon um die zu transpor« 
tirenden Lasten fortzubriogen« 

Es wird also nötbig sein, zu jf leicher SSeif zwei Dampfwagen^^ ^^leii 
▼on Berlin und einen von Frankfurt abzusenden ; die dann beide ungeföhr 
zu gleicher Zeit in Fürstenwalde ankommen« Dort nfmmt der von Frank« 
fürt . gekommene Dampf wagen die von Berlin gekommene Ladung und 
der von Berlin gekommene Dampfwagen die von Frankfurt angelangte 
Ladung auf und begiebt sich damit , erster nach Frankfurt 5 letzter nach 
Berlin zurück. Wird noch, zum Ueberfluls gerechnet, für jeden Damp^ 
wagen ein neuer boladener Munitionswagen in Fürstenwalde bereit ge- 
halten, so kann jeder der beiden Dampfwagen seine Hin- und Rückfahrt be- 
quem in 3 Stunden machen, und folglich kann gemachlich allQ 4 Stunden ^D 
Dampfwagen von Berlin und einer von Frankfurt abgehen ; die Ladungen aber 
gelangen ebenfalls in 3 Stunden durch die ganze Länge der Bahn. 

Auf diese Weise können dann im November, December, Januar und 
Februar vollkonmien und bei vollem Tageslichte wenigstens 2 Fahrten hin 
und 2 zurück, um 8 und um. 12 Uhr abgehend und um II und um 3 IThr 
ankommend, also zusammen 4 Fahrten ; im September, October, März und 
April, wiederum bei vollem Tageslichte, wenigstens 3 Fahrten hin und 3 zu» 
ruck, um 7, 11 und 3 Uhr abgehend und um 10, 2, und 6 Uhr ankom* 
mend, und im Mai, Juni, Juli und August, ebenfalls bei vollem Tageslichte^ 
wenigstens 4 Fahrten hin und 4 zurück, um 5^, 9j^, 1^ und 5^ Uhr ab* 
gehend und um 8^1 12^, 4^ und 8^ Uhr ankommend, im Durchschnitt also 
3 Fahrten hin und 3 zurSck, mithin 6 Fahrten taglich gemacht werden« 

Mit diesen 6 Fahrten werden 6 mal 1537 Ctr., thut 9222 Ctn Last fort- 
geschafft; und das ist fast schon um die HSlfte dessen mehr, was nach {• 44^ 
nöthig ist. Es bleibt also schon ein greiser UeberschuTs an Transportkraft Ar 
Fälle iibrig, wo die Frequenz einmal sehr bedeutend ist; z. B« in deuMmmtüti 

Ist nicht die volle Fracht vorhanden, so darf nur die Spannt 
Dampfes durch Stellen der Ventile ermaCsigt werden« Alsdisim äka 
Dampfwagen auch, mit geringerer Feuerung geriikgere Lasteb 
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jGro, I|t dos Mfüumum ihrer Kraft auf dor Stotgung der Bahn bei Frank* 
fürt niehtmehr zureichend^ so darf dort nur ein HMfs^ Dampfwagen vor- 
gespannt werden^ um . die sisirkere Ladung binaufasuziehen* Auf der ubri« 
gep Bahn bringen die einfaoben Oampfwagen immer noob, \i^ie in §.46. 
bemorkti daa Oop[>eite von 1537 Ctr. fort^ so dafs also dann, tmt den 
Uülfs - Dämpfwagen y für alle Falle fast das dreifache der durchschnittlich 
fortzuschaffenden Transportniasse fortgebracht werden kann ; und dies wird 
■ ^obl jedenfalls ^uliingh'ch sein» 

Zu bemerken ist, dafii die obige Berechnung der Wirkungen der 
Dampfkraft in einem Dampfwagen keinesweges etwa blofs theoretisch 
ist^ sondern dals die Data und Rejjeln derselben auf Erfahrung beruhen 
und die Resultate^ hnGanzen, durch viellakige und sorgfältige Beobachtun- 
gen , Versuche und Messungen an den Dampfwagen auf der Liverpooler 
Bahn geprüft und bestätigt sind« jVfan findet dio Verhandlungen und Nach- 
richten über diese Prüfungen in der Schrift des Herrn Ritters von Pam« 
bour, ,yA practical treatise on locomQtive engines upon railways, J^on^ 
doHj ^896^'^ von welcher ich, da sie ihrer Gründlichkeit wegen auch in 
Deutschland allgemeiner und ausführlich gekannt zu sein verdient, eine 
Uebersetzung 9 mit Reduction der Maalbe, Gewichte und Mün^ssorten auf 
Preujsisohei und mit erläuternden Bemerkungen und Zusätzen, so eben 
im Journale der Baukunst mittheile« Den geprüften Ansichten des Herrn 
V« Panibopr ist auch die obige Berechnung der Kraft eines Dampfwageü 
im wesentlichen gemäls, so dais also die obigen Resultate als völlig ztf^ 
verläfsiff zu betrachten sind» 

48« • 

In dem FaUe, dals die ganze bisherige Frequenz dar Strafse zwi- 
icbeo Berlin und Frankfurt auf die Eiseqbahn übergehen sollte 5 würde 
das Gewicht der alsdann fortzuschaffenden beladeneii Fuhrwerke gemS(s 
ff 23« B^ und 43« folgendes sein: 

128 394 Personen, mit Gepäck zu 2 Ctr« gerechnet, , 
, An Frachtgütern «»,«,»,•»»**'» 
12 000 Stück Rindvieh, zu 7 Ctr« gerechnet, , . . p 
26 000 Stück fette Schweine, zu 3^ Ctr«, • « « « ^ 
20 000 Stück magere Schweine, zu I^ Ctr^ gerechnet, 
12.000 Sluck Kaiber, im Durchschnitt zu 1 Ctr«, . « 
^ Bis hierher 
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Bis hierher 3762388 Cttf. 

rOOOOStaok Scbafrieh, zu f Ctr.5 4686»| « 

Für eigene Wagen der Passagiere noch .... 20 000 

Zusammen . . 3 858 954t Qr^ 
Hierzu noch die Hälfte för das Gewicht der Fuhrwerke . 1 920 iTtj ^ 

Thut zusammen . . 5 788 432 Ctr. t 
so jahrlich auf der Eisenbahn zu transportiren sein 
wurden. 
Es kommen also dann auf den Tag im DurchschnUt . . 15 859 Ctr» 
Nun kann man nach $. 47. rechnen^ dafs^ wenn von Frankfurt adi 
nach der Wasserscheide hinauf immer ein Hälfs- Dampfwagen vorgespannt 
wird^ die einfadien Dampfwagen auf dem übrigen Theile der Strafse das 
Doppelte von 1537 Gtr« fortbringen« Dieses thut auf 6 Fahrten im Durdi- 
schnitt 18 444 Ctr« taglich. Es wurde also immer schon ein Ueherschuls an 
Kraft für Tage bleiben^ wo etwa die Fracht ungewöhnlich stark hU DocA 
möchte dieser Ueherschuls nicht hinreichen^ und man wSrde also^ wen^tem 
an solchen Tagen, noch aufeergewöhnüche Fahrten machen müssen« DieeM 
kann auch noch immer auf Miem einzelnen Schienenpaare wie folgt gesdidiett« 
Gesetzt der Dampf wagen gehe um 6 Uhr ron Berlin ab: so komtnt 
er um 7^ Uhr nach Fürsten walde , um 9 Uhr nach Berlin zurück , und 
geht von da wieder um 10 Uhr ab. Eben so von Frankfurt aus nadh 
FSrstenwalde« Nun werde ein zweiter Dampfwagen nm 8 Uhr von Ber- 
lin abgesendet: so .begegnet er dem ersten auf dessen Rückwege zwncbeä 
Berlin und Fürsten walde. Es muls nun an einer schicklichen Stelle ebe getSxH 
mige Ausweichestelle vcMianden sein. Hier begiebt sich derjenige DampC» 
wageuj welcher von beiden zuerst an der Ausweichestelle anlangt^ auf 
die Nebenbahn, erwartet daselbst den entgegenkommenden Dampfwagen^ 
und setzt I nachdem dieser auf der Hauptbahn vorüber ist, seinen Weg 
weiter fort. Eben so zwischen Frankfurt und Fürstenwalde. Da die Ab» 
fahrtszeit sehr genau gehalten und die Fahrten ebenfells genau geregelt 
werden können, so ist der Aufenthalt, der dadurch entsteht, immer nur 
goringe und kann höchstens j- Stunde betragen. 

Besser wird es indessen sein, in dem Falle, dals die ffonze jetnfe 
Frequenz auf die Eisenbahn übergehen sollte, em zwdtee Sekienenpamr 
zu le^fen ; denn wenn der Verkehr erst bis vadiesem Umfange gestiegen istji 
so wird er wahrscheinlich auch noch weiter steigen« Es soU also weiter 
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noten^ und awar su dem Zwecke der Berechnung Desjenigen (§• 23« B.\ 
was das Publiconi gewinnen wurde » wenn die ganse jetzige Frequenz auf 
die Eisenbahn iibwgehen sollte^ auf ein fBwmUs Sohienenpaar imd auf den 
im Verbaitnils erforderlichen Umfang der Trtuispoitmittel gerechnet werden. 

49. 

Die 1 250 000 Ctr. Fracht, auf welche einstweilen fSr die Eisenbahn 
gezählt wird, haben zwar nicht sämmflick den Weg von dem Auslade- 
plätze an der Oder in Frankfurt bis zu dem dortigen Eisenbahnhofe oder 
umgekehrt zu machen: sondern es wird vielmehr Vieles, und vielleicht 
der grobte Theil davon, aus der Stadt Frankfurt selbst gebracht und da. 
hin abgeholt werden. Um indessen Bberall sieher zu gehen, soll die Trans- 
portkraft für die ganze Frachtmasse in Rechnung gebracht werden. 

Zu den 1 250 000 Ctr. Fracht kommen zunächst drei Siebentheile 
davon für das Gewicht der Fuhrwerke hinzu ; wie es auf gewdhn&chen Stre- 
ben im Durdischnitt das Yerhällnils des Gewichts der Fuhrwerke zu ihrer 
Ladung erfordert. Also sind 1785 714 Ctr. Brutto- Gewicht zur Hälfte 
bergauf, zur Hälfte bergab zu transportiren. Auf horizontaler v Steinbahn 
ist etwa der lOOte Theil der Last an Zugkraft nöthig. Hierzu der 30ste 
Theil fSr das Ersteigen der Hohe, thut ^V Theile der Last. Nun kann 
die Zugkraft eines Pferdes mindestens auf 1 j^ Ctr. gesetzt werden. Also 
Termag ein Pferd auf der Steinbahn ^ mal \\ oder 31 Ctr. bergauf zu 
sehen. Bergab, auf dem Pflaster, können wenigstens 32 Ctr. fnr das 
Pfiord aufgeladen werden , so' dafii also ein Pferd bergab , mt dem Fuhr^ 
werke ^ 45 Ctr. fortschafft. In allem also bringt ein Pferd auf dem^Hin«^ 
midRSckwege 76 Ctr. fort. Nun kann das Pferd den 300 Ruthen lang^ii 
Weg hin und zurBck täglich mindestens 6 mal machen. Also vermag es 
tBglich 6 mal 76, thut 456 Ctr. zu transportiren ; und 2 Pferde, zu weU 
chenein Fahrer gehört, 012 Ctr. Mithin duid 1058 Arbeitstage eines ^ei^ 
epämugen Fuhrwerke mit einem Fahrer nothwendig, oder 1 Arbeitstag auf 
etwa 638 Ctr. auf die Eisenbahn obergehende Fracht. 

Für den Fall, dab der ganze jetzige Verkehr auf die Eisenbahn 
( übergebt, sind zum Transporte der 3 300 500 Ctr. Fracht, mit Zurechnung 
▼OD drei Siebenthetten des Gewkdits fnr die Fuhrwerke, 5184 Arbeits-i 
tage ntithig. 

(Der Schhili folgt im j^Udütea Htftt») 
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Von Rom nach Neapeh 

Jl%oiii hat Aehnlichkeit mit einer imermelBlioh groDieii Bildergallerie» D&t 
unzähligen Gegenstiinde des Studiums ^ weiche ganz zu umüasscn auoh 
der lebhafteste Geist niemals unternehmen wurde , haben auch etwas 
Drückendes ; wenigstens wird dem Reisenden^ indem er Rom verli^, uiQ 
bald wieder dahin zurück zu kehren, ein Gefühl des Wiederauiathmens 
und einer erfreulichen Beruhigung anwandeln« Anders ist es freilichi wenip 
er Rom verlofst^ um es niemals wieder zu sehen« 

Im ersten Falle wird, wenn er das Gebiet der Yignen und Gär- 
ten verlassen und die ode Gampagna erreicht hat, sein Geist sich in einte 
gewisse oontepiplative Behaglichkeit versenken, in der er die vielfäkigeo 
Eindrücke und Empfindungen, die an ihm vorübergegangen sind, zu ordoeo 
und zu verarbeiten streben mag« Kaum wird er daher den xahlreiobeip 
Ruinen von Wasserleitungen und andern Gebfiuden, zumal wenn sie Sta^ 
•chon von einzelnen Excursionen her bekannt sind, einige Aufnoierksaipfceit 
widmen« Er wird dem frisch grünenden Gebirge zueilen , wo Ural IHmr 
turschönheiten eine ruhigere Erquickung versprechen» 

Ich denke jetzt den Reisenden naxh Neapel za fübreni gla^e ßbfir^ 
dafs ihm vorher eine Tour nach. Albano, Frascaü, Tivoli und deir^ VilUi 
Adriana, so wie nach den ^(rtmremc^m Gebirgen, garwohlthStig sein wmL 

Albano liegt vierzehn Miglien von Rom, in der allerreizendsten 6^ 
gend, am Fulse des Monte Cavi, aber hoch genug, um eine reizende 
Aussicht nach dem Meere und der römischen Gampagna zu gewSfaraa. 
Pie Stadt ist, ohne e^enlUoh prächtig zu seui, doch wohlgebauet und nicht 
arm an ansehnlichen Gebäuden« Dicht oberhalb der Stadt liegt, anipittel^ 
bar an dem Albaner See, ein Gapuziner*KIoster| welches wohl einen der 
herrlichsten Flecken der Erde einuTmmi; auch an und für sich gar 
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dDgerichtet ist. Ein breiter, maDDiohfaltig verzierter Weg fohrt zu demsel« 
ben TOD der Stadt her den ziemlich steilen Berg hinauf« Die Kirohe 
ist nicht ohne Sdimuek und das Klöster in jener rührenden Einfachheit 
erbauet, die eigentlich der Character aller guten Klosterbaue ist. Man 
mub, wie es mir durch Empfehlungen möglich wurde, einige Tage an 
einem solchen Orte zubringen, um ganz den Eindruck der Vollkommenheit 
solcher Anlagen zu empfinden: diese feierliche Stille der hoch und ein« 
sam gelegenen Kirche: diese unendlich ruhigen, nur mit dem einfachsten 
Hausrath ausgestatteten Zellen: dann vrieder jene kleine Terrasse an der 
Gartenseite des Klosters, mit der Aussicht nach der unermelslichen Cam« 
pagna, wo ich mich noch jetzt unter den freundlichen Klosterbriidern bei 
der Abendmahlzeit sehe; wo ich dem achtzigjährigen Prior zu seiner 
überaus grolsen Belustigung deutsche Lieder Torsingen mufste, von denen er 
kein Wort verstand : — der schone Hof an der Seeseite, mit seinem silber« 
hellen Brunnen und der wirklich silbernen Schöpfkelle: das Lorbeerge- 
bnsch mit den kleinen Belvederes an den schönsten Aussichtspuncten ! ! — 

Den See h81t man für den Crater eines ausgebrannten Yulcans ; wie 
solches auch seine ganze Erscheinung zu beweisen scheint« Zwischen tief hin« 
abreichenden sehr steilen Felsen vulcanischer Formation liegt der dunkle, ru« 
hige Wasserspiegel ; und statt der Dämpfe, die sich in dem Crater eines bren- 
nenden Tulcanes an den Felsen heraufwälzen, zieht sich hier, auf der durch 
Verwitterung in den FelseoklQften gebildeten Erde, üppiges Gesträuch hinab. 

Der Emissär^ eine altrömische Durchgrabung dieser Felsen um den 
sonst von Zeit zu Zeit anschwellenden und überströmenden See ablassen 
zu können, ist ein ziemlich einfacher Stollen, mit einer Schleuse, eioer 
antiken Ueberwölbung zunächst vor dem Eingange des Felsens und eiui« 
gem dergleichen Mauerwerk« So finden sich auch am See, unteriialb des 
reizend gelegenen Städtchens und päbstUchen Lustschlosses Castell^Gati- 
dol/b, einige antike Gewölbe« 

Caslett-Gandol/b gegenüber liegt das höchst liebMcheKlo&ter Palazzole 
ungemein romaotisch, und eboo so romantisch in seinem lonern eiugerichtet, 
▼on welchem ich mich noch einiger kleiner, mit Orangen besetzter Höfe erin« 
nere. Unter dem Kloster liegt eine schöne, weit in den Qerg hineingehende 
Grotte, die wohl durch die hier gebrochenen Steine gebildet ist ; sie ruhet 
auf äernüch regelmässig geordneten Pfeilern, die das Gewölbe unterstützen. 

Fra9caä liegt etwa sechs Miglien von Albano, und man kann auf 
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dem Wege dahyn noch mehrere aerUohe kleine StttdtdbeD, ^^ alle in 
den Torbergen des Monte Cadf bSchst reisend gelegen sind, besuchen« . 
Eben so schCn liegt.Fmeatii dessen arcbitektonisdie Merkwürdig- 
keiten bedptsädilicb in mehrwen prSditigen Tillen rümiseher reicher F«^ 
milien bestehen« Unter daiselben sind Villa Aldobrandini, mit ihrer sdionen 
Lage und ihren Wasserkünsten ; Villa Mondragone und Villa RnfineUa wa 
erwähnen. Bei letzlerer sind die Ruinen von Tusculumy von den^i man 
sich jedoch keine allzu grobe Torstellung machen darf: wenigstens sah 
man zu der Zeit, als ich dort war, nichts sehr Bedeutendes ; möglich jedodi 
ist es, dals neuere Ausgrabungen interessantere Gegenstände enthüllt haben» 
Ich war nicht in dem zwei Miglien von Frascati gelegenen grieobi« 
sehen Kloster Grotta ferrata^ welches berühmte Gemälde enthält, deren 
man überhaupt fast in allen Kirchen dieser Gegenden, wo man nicht leicht 
das Mittelmäfiige oder gar das Schlechte duldet, finden wird« # 

Ton Frascati nach Tivoli reisend, beriihrt man die Tille ^irtOfM^ 
die wohl zu den gröberen antiken Merkwürdigkeiten Italiens gebort« Sie 
erfordert ein mehrtägiges Studium, welches man am leichtesten in Excur« 
sionen von Tivoli aus vornehmen kann« 

Tivoli \ieg^ auf geradem Wege achtzehn Miglien von Rom und nt 
eine alte, höchst interessante Stadt, die nidit nur bedeutende antike, 
sondern auch merkwürdige mittelalterliche und moderne Gebäude enthält« 
Die Naturschönheiten ihrer Umgebung gehören aber zu den ersten Italiens« 
" Zu den bedeutendsten Ueberresten antiker Gebäude ist die Tilla 
des Mäcenas zu rechnen, von wel9ber viele grandiose, zumTheil jetzt zo 
einer Eisenfabrication benutzte Gewölbe vorhanden sind ; so wie auch ein 
Theil eines darüber liegenden, mit Aroaden umgebenen Hofes, der, wie 
das ganze Gebäude, aus Opus incertum oonstruirt ist« 

Femer sind zu erwähnen die Reste derSubstructionen der Tilla des 
Quintilius Varüs, in dem Olivenwalde, der Tüla des Mäcenas gegenüber« 
So auch, nicht weit davon, höher im Gebirge und den Cascatellen gegenüber, 
die Reste einer Tilla, die man dem Horaz zuschreibt, und von welcher ein 
interessantes Bad noch aemlicfa erhalten ist« Auch finden sich noch einige 
antike Mäuertrümmem hier in der Nöhe, denen man verschiedene Namen 
von Tillen alter römischer Groben giebt. Oben, in der Höhe über dem OK« 
venwalde, soll das kleine malerisch gelegene Kloster die Stelle bezeidmeo, 
wo Catull eine Tilla gehabt habe« Sie ist ein höchst reizendes Plätzcheo« 
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Besonders tnerkwSrdig und aber dieRuiDeo dne Tempels der Vesla 
und desjenigen der SjfhiUay unmittelbar zwischen den Wasser fiillen und 
ganz nahe bei dem Gasthause j in welchem man gewöhnlich logirt und 
welches deshalb das Gasthaus des Tempels (Ja loeanda del tempio) heifst. 
1 Der so sehr bekannte Tempel der Vesta ist wegen s^ner wohierhalte« 

oen Einzelnbeiten merkwürdig : in der That eine schöne corinthisohe Sau« 
lenordnung aus der besten Zeit| die als Muster empfohlen zu werden ver« 
dieint« Eben so ist aoob Ton dem jonischen Tempel^ der gleich neben dem 
vorerwähnten steht und den man gewöhnlich dc^ Sübilla Tthurtina zu« 
sohrttbt^ noch Vieles erhalten ; die caneiirten Säulen desselben sind dadurch 
besonders merkwürdig , dals sie, wiewohl sie aus Quadern bestehen , mit 
einem feinen Cement überzogen sind, gerade wie der Tempel der Fortuna 
Vhrilis an dem Ufer der Tiber zu Rom , dessen iah oben gedacht habe, 
«nd der überhaupt mit diesem vermeinten SjrbHIentempel, eben so wie der 
in Rom stebende^Vesta«- Tempel mit dem Vesta -Tempel zu Tivoli, Aehn- 
lichkeit hat. Diese ganz fihnliche Zusammenstellung ziemlich gleichzeiti- 
ger, sehr ähnlicher Gebäude, an ahnlichen Orten, wenigstens beide an den 
UCern eines Stromes, ist auffallend: um so mehr, da sie gleichen Baustyl 
haben und der Tempel der Fortuna Virilis zu Rom auch aus Tiburtini- 
sehaa Stmnen erbauet ist; 

Weniger bedeutend sind die Reste eines Herculestempel hinter dem 
Cboro der Kirdbe San Lorenzo. 

Der so^nannte Tempel des Hustens (tempio della iossa) ist ein 
kleines, rundes Gebäude, unten vor der Stadt ; welches ich aber nicht für 
emea Tempel, sondern eher (ur einen Theil eines Bades oder dergleichen halte« 

Auch das Grabmal der Familie Plauzia, zwischen der Solfatara und 
Twoliy gehört zu den antiken Merkwürdigkeiten von Tivoli. Es ist im 
Mittelalter befestigt worden» 

Unter die merkwürdigen Geb8ude Tivolis aus dem Mittelalter rechne 
iflh besonders dne Anzahl von Privathäusern, die durch Zierlichkeit und 
geschmackvolle Anordnung sich auszeichnen« Auch giebt es einige der- 
selben, ^e, noch antike Fragmente enthaltend, gleichsam aus den Bau« 
arten aller Zeiten, d. \u in denselben restaurirt sind; was ihnen ein un« 
gemein sinniges und malerisdies Ansehen gegeben hat« 

Dicht am oberen Theile der Stadt liegen die Ueberreste eines alten 
Castelles, welche mir in der Erinnerung nooh merkwürdiger geworden sind, 
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164 4. Engelhard, Insiructiont für junge Architekten zu Reisen ik Italien^ 

als in der Gegenwart ^ io dab ich bedaare^ davon kein ganz deutlich«^ 
Bild mehr in mir zu haben« So viel ich mich erinnere | setzt man ihren 
lUrffpruDg in das Mittelalter ; und sie sind aueb| düdU Bueb^ zu gut erfaal« 
ten, um der alteren Römerzdt angehfiren zu können^ wiewohl mir da% 
was ich miofa davon erinnere 9 keine Architektur des Mittelalten zu sein 
scheint, sondern, dem Style nach, entweder alter oder neuer sein nMüErte# 
Interessant sind mir aber diese Ruinen durch i^re Verwandtschaft mit doa 
deutschen Ritterburgen gewesen , den Mitesten Gebunden Deutschlandeu Sit 
bestehen, so viel ich nodi weÜs, aus einem von hohen Mauern eii^efisfii* 
ten vierseitigen Räume, an dessen vier Ecken kleine runde Thürme ntrit 
Zinnen stehn. In der Mitte der einen Seite ist ein grölserer dergleichen Thurm 
befindlidi. WSre dieses Castell aus antiker Zeit, so bekäme man da&irab 
von einem solchen dne ziemlich vollstfindige Vorstellung« 

Zu den modernen Gebäuden ^ die das Interesse de» Reisenden io 
Anspruch nehmen, gehören erstens mehrere sehenswerthe Kirchen, die^ 
wie schon bemerkt, in kriner ebigermai^sen bedeutoiden italienkcbea 
Stadt fehlen; sodann viele hiibsche Wohnhäuser, mit mannigfisltigen, arti« 
gen und wenn ich so sagen darf, romantischen Einrichtungen« Dazu reduM 
ich auch das. neben dem Vesta« Tempel stehende, o^en erwähnte Gastiiaiia 
Cla locanda del Tempio)^ welches der Familie Coccanari geb&H. Ea.iit 
keioesweges prächtig, aber sehr zwedcmälsig eingerichtet« Der Hauptein» 
gang liegt an einer Hauptstralse } nahe an dem Hau^r ist die Treppt; 
in jedem oberen Stockwerke ist ein kleiner Saal, der in unmittelbarer 
Verbindung mit dem Treppenhause steht, und rechts und links von jedem 
Saale sind je vier Sohlafcabinette ; im nntaren Stockwerke ist die VITeli» 
nung der Familie des Wirthes und eine geräumige und helle KSche» 
Zu den merkwürdigen modernen Gebäuden gehört auch dm Villa ^B^Se^ 
mit einem groben, imposanten Pallaste und einer sehr manmgfaltigen Gap* 
tenanlage, deren Wasserkiinste und Springbrunnen zwar nicht mehr im 
Gange sind, wo sich aber noch eine sehr berühmte 6ru{^ von Gfproa« 
sen, herrUche Pinien und andere schöne Bäume befinden» 

Die grolsen Anlagen zur Leitung des Amo^ von älterer und neuerer 
Art, sind constructiv merkwürdig genug; wenn schon das grobe steinerne 
Wehr, welches nahe am Vesta- Tempel den breiten lVasser£sll bildete^ 
vor eiaigen Jahren von der Gewalt des Wassers durchbrochen wurde^ 
weshalb nun der Anio sein Bett tief einfwchte und die an seinen Ufern 
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stehdttden Hfioaer tbdiB ei|l8tiiriteD^ theils dem Einsturae s^r nahe kameA» 
Auob maoobe bydraiitisdie BeobaditiiDg wird man an den WasserßiUeoi 
die eu den aehönsten der Welt gehpren, zu maohen die Gelegenheit haben» 

d.h habe schon cbem erwähnt^ daft man die Villa Hadriana am besten 
von Tivoli aus besucht« Es vereinigen sich cu dieser Exicursion täglich 
Gesellschaften von Reisenden in Tivoli^ und man pflegt den Weg auf Eseln 
leuriickznlegenji Der Architekt v?ird wohlthun^ sich Genossen seiner Kunst 
anzuschlieüsen 5 um Beistand hei der Untersuchung der ungemein merk- 
wii?digen Beschaffbnbeit dieser Gebäude su haben« Dann rathe ich^ Pi- 
ranesis ausfShrlicIieii Plan der Villa vorher zu studiren^ oder wo möglich 
mit SU ndimeui um sich leiditer die theils durch den Schutt versteokteui 
theils durch dichtes Gesträuch bewachsenen Ruinen verständlich zu ma- 
chen und in der Idee zu ihren Grundgestalten zu verknüpfen« 

Ton der prächtigen Auszierung der Gebäude dieser Villa ist zwar 
nur wenig oder nichts mehr erbalten t von dim Massen der verschiedenen 
Bauwerike aber desto mehr^ so dab man sich die Grundrisse eines Kaiser« 
pallastesi einer greisen und prächtigen Naumachie, dreier Theater ^ eines' 
Hippodromus^ mehrerer Tempel und der Gasernen fSr die Kaisergarde 
ziemlich vollständig berateUen kann; mehrerer anderer Gebäude von be» 
aottderenBndzweeken» worunter die sogenannten Philosophen ip Säle merk* 
.würdig sind, nicht zu gedenken^ Es ist also eine reiche Ausbeute für die 
KeuntfiUk antiker GebSnde hier zu machen^ so wie nicht weniger in Hin- 
sicht auf Construction« Alle Zimmer und Säle sind gewölbt, und zwar 
aefar m^nnig&ltig; Kuppel« Tonnen »^ und Kreuzgewölbe findet man im 
-üeberflnls, und m J>ewundern ist oft die I$jihnheit der Ausführung und 
die Schwädie der Widerlagen* 

Es kann vMIeicht gesdiehnt dals der in Italien reisende Architekt 
Gelegenheit findet, Nachgrabungen zu veranstalten, oder an denselben Theil 
«it nehmen, Deshalb scheinen hier einige Worte übet die Art und Weise, 
dieselben auszufahren, am Orte zu sein« 

Man fiinge danat an, aus den vorhandenen Fundamenten und Mauern 
aber der Erde den Gnmdrtjb des Gebäudes zusammenzusetzen« Alsdann 
suche man dfo versdiiedene Bestimmung der einzelnen Theile des Geban* 
des m(^lidist riditig zu entwicktotn« Hierbei ist es sehr wichtig, nicht nur 
alle KaehrkAten aber ^.frihere Beschaflenheit des Gebäudes zu kennen, 
sond^HJt äneh 4ie Cesahislitt sdner Zerstörung, so umständlich als mögUch 
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■ 

SU wissen« Von der Art und Weise ^ wie man dieM Erbhrungen be» 
nutzte 9 liefert eine Nachgrabung in der Villa Hadriana ein merkwürdiges 
Beispiel. Es ist bekannt ^ dafii diese Yilla schon unter den Naohfolgem 
Hadrians von manchem ihrer Kunstwerke entblö&t wurde; faau|^<sä*cfaUoh 
aber geschah solches von den Gothen y die die* Yilla auf eine rohe Weise 
wirklich zerstörten. Man schloss nun^ dab yielleicht vieles Kostbare aus 
den Trümmern in späteren barbarischen Zeiten ^ wo man keinen WeMh 
auf Kuustgegenstande legte, nicht sowohl weggefahrt als vielmehr nur 
auf die Seite werde geschafft worden sein , um Raum zur Urbarmachung 
von Grund und Boden zu ' gewinnen. Man durfte ferner voraussetzen^ 
dafii man die im Wege gewesenen Gegenstände an die tiebten Orte dw 
Tilla geschleppt und solche damit ausgefallt haben werde« Um diese tief 
gewesenen Stellen aber zu entdecken , untersuchte man die Richtung der 
Canale und Feuchtigkeitsabzuge und fand, dab sich solche in einem klei« 
neu Sumpfe unweit des Hippodromus vereinigten , woraus man schloff^ 
dalfl dieses ehemals die tiefste Stelle der Yilla gewesen sei. So Ifeis nuia 
nun, nachdem man den Sumpf trocken gelegt hatte, hier nachgraben; wo 
sich denn auch ein Schatz von Fragmenten plastischer Arbeiten aller Art^ 
von Statuen, Yasen, Gandelabern, Thier- Abbildungen, balberhabenen Ar» 
beiten, Säulen von seltenen Marmorarten, Basen, KnSufen, Gesimsen nuä 
Friesen fand» 

Ueber die eigentliche Bestimmung der verschiedenen Gebäudegnip* 
pen dieser Yilla ist man freilich noch ziemlich im Dunkel; denn so ent» 
scheidend solche auch überall Piranesi angiebt, so würde es ihm doch sehr 
häufig schwer fallen, seine Angaben und Restaurationen, die oft seh*. ge^ 
wagt sind, vollständig zu begründen.. Es läfst sich indefs erwarten, dbfs 
die durch die Ausgrabungen von Pampefi sehr vermehrte und aieb ^mer 
noch vermehrende Kenntnils antiker Gebäude «Normen auch hier viel LJeUl 
verbreiten werde» Für das architektonische Studium wäre es von grolsea 

Interesse, wenn in der Yilla selbst em Museum der gefundenen intaräl^ 

* 

sauten Fragmente, die fetzt in entfernte Museev zerstreut sind, existirte« 

Yon Tivoli aus madit man gewöhnlkdi einen Abstecher nach jSW*- 
hiacOf über Vicoara. Dab man hier die Trümmer der Wasseriieitung den 
Kaisers Tiberius Clauäius antrifft, habe ich schon oben erwähnt« Vicoato 
hat einige sehr merkwürdige Baue« Es gdidrt' dazu besomieih eioie ejr« 
ckipisolie Maueri gleich unten amFlöstt Airf damlben clefat. eine kleine 
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Kirche 9 zu deren Bau die Trommer dnes antiken Tempels benutzt wur«> 

den, unter denen sdione dorisohe Säulen von weimem IMbrmor bemer- 

kenawerth sind. In der Stadt, auf einem kleinen Platze, findet flieh aufiier« 

• dem eine interessante Capelle ans dem Mittelalter, im gemischten Style. . 

Weiter, auf dem Wegenadi Subiaoo, ist ein sehenswerthes Francis* 
caner«Kloster, und die Gegenden werden immer romantischer« DieThä- 
ler scheinen ungesund; deshalb liegen die Städtchen, von sehr abentheuer» 
lieber Bauart, auf den höchsten iPelsenspitzen« Dann kommt man wieder 
in uDgem^ achtbare Gefilde, wo der Weinstock, in der Tiefe, in äppi- 
'ger Fülle ran- kleinen Ulmenbäumen wuchert und steile Felsen sich an den 
Seiten erheben, welche die Einleitung zu den wunderschönen Gebirgen 
▼0n Subiaoo bilden« 

Subiaco selbst ist nberhaupt mehr durch Naturschönheiten als durch 
Kunstwerke bedeutend; doch sind hier Fragmente eines alten Tempels, 
-den man, wenn ich nicht irre, dem Jupiter zuschreibt« 

flinter Subiaco steigt man den Berg hinauf, nach dem nicht unbe- 
deutenden Kloster Santa Scolasücaf und von da nach dem noch höher, 
unmittelbar in und an den Felsen liegenden BeneAVtin^r- Kloster« Dieses 
ist wohl eins der wunderbarsten, ja abentheuerlichst^ Gebäude, die iu 
ganz ItaHeb^ welches doch wunderbar genug ist, zu finden sind« Es liegt 
hoch an einem Felsenracken von bedeutender Grölse^^er mit dem gegenüber- 
liegenden eine ungeheure Schlucht bildet, die von einem dritten Felsenrücken, 
simtiKoh nahe und ohne weitere Aussicht, geschlossen ist« Das Klostergebäude 
steht nun an einem so steilen Abhänge, da(s, um zu demselben zu gelan- 
gen, ein langer Corridor auf hohen Substructionen an den Felsen ange- 
blendet ist, der auf der einen Seite eine Rdhe alter Bilder, (wenn ich mich 
reeht erinnere, Brustbilder von Heiligen und Kirchenvätern, al fresco ge- 
malt), auf der andern Seite dne Reihe Fenster mit der Aussidit in diese 
einsamste Fekenschluoht enthält« Das nbnge Klostergebäude hängt eben so 
diditam Felsen und .ist von der ungewöhnlichsten Art« Nicht eine einzelne 
grofiiere Kirche, sondern mehrere Capellen, unter, zwischen und nebeneinan- 
der ao wunderbar durch Trq^pen und Gänge mit einander verknüpfit, dab sie 
selbst den Ardbitekten verwirren« Die Seite des Fdsens, an welche diese Ga- 
llen angeblendet sind, steht rauh und unbehauien in denselben, während 
die Wände, die durch Kunst gebildet sind, «ganz bedeckt sind mit altqn 
Pre scobi M ew i alles im gothisdie» Stjrle,. mid der sogenannten gothi«K^hen 
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Bauart in Dentschlaiid mehr filmlichy ala es die golhisohe Bauart dde 
Mittelalters in Italien gewöhnlich ist« An einer dieser Capellen l>efindet 
sich die siMCro gpeco (die heilige Hi>hle)| das Grabmal des heiligen BenedietUB^ 
der dieses Kloster gestiftet hat« Die Benediotiner Mönche waren anfBng« 
lieh grölstentheils Deutschef und so erkl&rt es rich^ warum der Styl des 
GehSudes, so wie der darin befindlichen GemSlde^ dem gleidusettigen in 
Deutschland rerwandt ist« An einer Stelle , wo an Klostergebfiode von 
dem Felsen etwas zurück weidit ^ so dafii eine Art Hof zwischen beiden 
gebildet wirdi hBngt eän Stuck des Felsens so weit iiber^ dab es jedeia 
AngenbKck herabzustürzen drohett Der fromme Glauben aoitfeibC seme 
Festigkeit dem Beistände des heiligen Benedictus wxu 

Auf dem Wege von Tivoli nach Subiaco hStte kh schon allttrhand 
kleine Ueberreste antiker Gebäude anzuführen Gdegenheit gdiabt| die aber 
nur mehr für den Archfiologen als für den Andiitekten von Interesse sind« 

Ich war nicht in Palästrituß, dem alten lyonesie, wo sieb der Folv* 
tunentempel beCuidi von dem so brillante RestauratioAeo eipstifen. Es 
sind von demselben nur noch einige Substructionen vimg, so w^e dn Tlieil 
dnes alten Mosaikfubbodens. Der Ort liegt nicht weit Fon SuHaeo und 
ziemlich In der lU«htungy um von da aus die peapoh'tanische Stralse^ etwa 
über NenU und Iju Bicdßj zu gewinnen^ Es ist indessen hier Torsiciit 
nöthig, da man sieb gerade iß den Gegenden bef^odet, die am meisten fan 
Rufe der Unsicherheit stehn« Diese Rücksicht inuls auch von Demjenigen 
erwogm werden 9 der sich genagt fühlen möchte , von Subiaco aua JSsc^ 
cursionen tiefer in das Land zu machen^ um z» B« den See von Fudnm^ 
mit den Resten der Bauwerke des Kaner Clßu^ue zu sehen^ von wo nua 
man dann ebekifalU eine aus den Abruzzen nadi Neapel fahrende Strabe 
erreidien und auf derselben ^ nhne die pontinischen SBmpfe zu berBÜreiiy 
nach Neapel kommen könnte ; ich meine über Suimona, Isemia, VtnaflnQ 
und Caputh Ich kenne diese Strebe nicht ; ^ Gf^enden^ dnreh die sie fnhrf , 
sollen sdblecht angebaut aber romantisch srnn^ und in bemia sollen visAe 
Reste alterthSmlicher GebSnde sich befinden« Doch ist es ganz nngewShn«» 
lieh, diese Strafie zu reisen» In der Regel reiset man von Subiaco wnSUk 
nach Tivoli. Hinter Albano, auf dw neapolitanischen Stralse/liegt üa BieekL 
Die Gegend von La Riccia ist eine der schönsten in der Nahe 'v<|o 
Rom» und der Reisende mag rieb hier schon gern dem Genüsse der Nattlr« 
Schönheiten nberlasseni dieiU>erhaupt anf der ganzen neapotitanisahen Utke 
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Mfn «fite» Ziel bldJkeD« Doc|i ist auch der PlatZ| mit einer 8oI)ioneD Kirche, 
so wie der Pallast Chiffi^ mit seinem verwilderten Parke, sehenswerth» 

G^Hzano ist ein freondlicbes Städtchen, ganz in der Nähe von La 
Riocia «nd in einer eben so reifenden Gegend gelegen. Diese Orte sind 
es besonders, welche von den römischen Künstlern «i landschaftlichen 
Studien besucht werden^ und dem jungen Architekten wird es nicht scha- 
den, wenn er sich ebenfalls einige Zeit mit solchen Studien beschäftigt. 
In diesen Gegenden finden sich auch mancherlei antike Triimtqern, die 
jedoch wieder mehr fSr den Archäologen ab für den Architekten in« 
teressant sind« Dagegen möchte diesen eher manches ychöne, malerische 
kleine Landhaus, ich meine nicht prachtige Tillen, sondern Wohnhäuser 
von Landgutbesitzem und Winzern, angehn; so wie auch manches recht 
stattliche städtisdie Haus« 

Veletrip die nächste Stadt auf dem Wege nach Neapel, liegt noch 
immer in einer angenehmen und an und fUr sich gesunden Gegend, deren 
Sicherh^ man aber nicht rühmen will ; auch sind die Sümpfe schon nahe 
genug, um auf die Beschaffenheit der Luft nachtheilig zu wirken« 

Ton Yeletri geht es nun bergab nach Cistema^ wo, wenn auch 
nicht die Sümpfe selbst, doch die Ebene,, an welcher sie liegen, und die 
üble Luft anfängt« 

Man macht sich wohl gewöhnlich im Norden eine irrige Vorstel« 
lang von den pantinischen Sümpfen^ indem man sie als einen unzugäng« 
liehen Moras^ voll Moder und Unrath, sieh denkt, Ton dergleichen sieht 
der Reisende nichts : im Gegentheil erblickt man einen höchst irischen und 
saftigen Wiesenplan, der von vielen Canälen und einer prächtigen Chaus- 
w6e durchschnitten und dabei auf der einen Seite von dem Meere, auf der 

ff ^^ 

andern von einem Amphitheater von Bergen l)egränzt ist« Die Sümpfe 
entstanden dadurch, dals dieser Wiesenplan, von den Bergen her nach dem 
Meere zu, nicht abhängt^ sondern sich vielmehr erhebt, so dals das von 
den Bergen herabkommende WtfMer nicht nach dem Meere hin flieisen 
kann, sondern auf den. Wiesen stehen bleibt« Wenn man nun Abzugs« 
graben direct nach dem Meere bin hätte ziehen wollen, so hätte man den 
freilieh nicht hoben, aber sehr breiten Rücken «wischen dem Gebirge und 
dem Meere tief durchschneiden müssen; waa grobe Kosten gemacht hätte« 
Es ist statt dessen ein grober Canal längs den Gebirge^ hin gezogen, der 
bei Terraana in das Bfeer einmündet und vide andere^ zur l$ntw$sserung 
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des WieseDplanes dienende CanSlA aufnimmt« Die GhsiMsoe ist eine der 
prächtigsten in der Welt« Sie hat tn der Mitte eine breite Pahrbahn( sn 
beiden Seiten doppelte Reihen deutscher Pappeln und dann hSufig an den 
Seiten Canäle mit hellem Wasser ^ in denen nicht selten BüffettieerdeA 
schwimmen 9 welchen der Hurt in einem Kahne folgt. Die Chaussee ist 
mit Mauerwerk iundamentirt« Diese sogenannten pontinnchen SSmpfe ümd 
etwa zwölf Stunden lang und durchschnittlich fast dnige Stunden breÜi 

Wenn man nun auch den Anblick derselboi gar nicht hülstich fin« 
den kann^ so ist doch das^ was man von der fiblen Luft in diesen Sum- 
pfen erzählt^ niur gar zu wohl begrSndet' und die Wirkung derselben wilrk- 
lieh unheimlich. Man riecht nichts sumpfiges ^ sieht keinen Nebel ^ fiihlt 
auch nichts sonderlich Feuchtes: dagegen wird man von einer fast nnbe«^ 
^winglichen Schlfifrigkeit ergriffen; es wird aber ftir sehr gefährlich gä^* 
halten^ sich dem Schlafe zu Gberlassen: Fieber und selbst der Tod sollen 
Folge daron sein« Je heifser die Jahreszeit ist: desto stärker ist das 
Uebel« Ich bin die S&mpfe im September bei ziemlich milder Temperatur 
durchwandert ; demungeaditet habe ich mich um Mittag kaum des Schlafes 
erwehren können« An einem einzelnen Wirthshause^ deren einige an dem 
Wege Ton GstertM bis Terraeina liegen^ angelangt ^ trat ich daselbst eio^ 
um auszuruhen« Da ich mich aber im Zimmer des Schlafes nicht erprob« 
reu konnte 9 lieb ich mir einige Erfrischungen in das Freie bringen; wo 
ich denn Mube hatte ^ die Schläfrigkeit aller Personen , sowohl als anob 
selbst der dort befindlichen Thiere^ zu betrachten« Ich bemeriLte ein 
Pferd| das einen schlafenden Reiter trug und sich langsam^ beinahe sdbsit 
schlafend^ auf der Ghauss^ dem Wirthshause näherte« Tor der Tli&^ 
desselben blieb das Pferd stehn und schlief ein« Der Reiter fiel schlafiBnd 
herab ^ nahm sich mühsam zusammen und schleppte sich in das Wirtha^ 
hauS} indem er yor sich hin murmelte c idi schlafe sanmit dem Pferde^ Eg 
war der Wirth selbst« 

In der NShe von Terraeina wird es sdion bessere so seUen ear 
mir wenigstens, und ich erinnere mich einer anmuthigen Schenkel unter 
den von der Abendsonne vergoldeten Schwarzpappeln« Ich sah darin eine 
Scene; von s^r verschiedener Art, nemlieh Wirth und WIrthlni beide 
aemlich junge und hubsehe LeBte, in dem allerheftigsten Str^t: denMüM 
mit gezacktem Messer; beide mit wütbenden Worten und Geberden« loN 
glaubte I der Streit würde nnt mtMn Mord endigen; allein der Sturm 
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Teri>raii8te sohneli, wie ein italiüoischeft Gewitter , und naoh wenigen Mi« 
nuten waren Mann und Frau wieder die besten Freunde« Man mub die- 
ses Volk sehr in dw Nabe kennen lernen^ um es ganz zu verstefan und 
zu begreifen» 

Die Stadt Terradnä liegt nahe am Wege^ auf einem ziemlidi ho« 
hen und steilen Felsen ; an der Chauss^ selbst aber stehn nur einige groISiei 
ziemUch oasernenartig gebauete WirthshSuser« Die Stadt hat einen höchst 
romantisehen Eindruck auf mioh gemadht; freilich sähe ich me nur im 
Fluge und im giinstigsten Lichte eines Sonnenunterganges. Ich erinnere 
mich : eines Platzes^ von mittelalterlichen Gebäuden umgeben^ unter welchen 
mir besonders eins mit prächtigen gothischen S8ulenhallen im Andenken 
geblieben ist« Die eine Seite des Platzes war von Gebäuden frd^ so dafii 
derselbe hier eine prächtige Terrasse n«oh dem Meere bildete, von welcher 
man eine .entzückende Aussicht nach demselben, dem Vorgebirge drcello 
und den Sumpfen zur Rechten , so wie nach den links in das Meer lau» 
landen Landspitzen und den .Inseln bei Neapel hatte» Platz und StraÜMn 
-wimmdtai von Menschen, die in ihren bunten, abentheuetlichen Trachten 
dem Gdnzen / ehien . desto ungewShnUcheren Giacacter gaben« ■ Es kam 
mv alles gams orientalisch Tor# 

^ Lonks auf dem Fehmi, in einiger Entfernung von der Stadt, sieht 
man ansehnliche Mauertrummem« Es sollen die Ueberreste einer Burg des 
Gothen-KSnigs Tkeodorich sein, und sie sdlen ndi an der Stelle be« 
findeuy .wo 4ie AktY>pol0 4es i^im-Anoowr stand» Idi habe ^ese Trum? 
mem nicht in der N8he geieheo, rathe aber dem reisenden Architekten, 
sie nSher zu untersuchen, da der Erfahrung nach dei^leicben Burgruinen 
wiobt^e Ergebnisse (iur die GcM^ichte der Babkunst zu liefern pflegen. 

.Von TiffMWt« bis Mch Eondi mt ^nfe ungemein Ueblidie Gegend, 
ton Seen und: andern 6« wtoem malerisch duMfaftchoikteo; Ich beftierkte^ 
^äb Bolimarin: hifitolw^M am Wege^ kn Ueberflufii wuchs» ^ Fonäi Kc^ zwi- 
sdien Gärten, die mit Orangenbäumen und Cypressev reichlich besetzt sindi» 
In 4ee' Statt soUen ^befaHeire sdiäntiwerthe GiBb&ude aus dem Mittelalter 
min(^iitb gtetdie,. idaüi iicli aieinicbti gesehen« bldlie«. : . i 

< Iter'Weg von JTiMiir nMb.i^Hif^ durch gMlsff^ «rtsgedeh^^ 
WepMd«r»:< Es iUier%li mich ^ki^l^XS^ R^gMi , .dtfr midK nothigte , in 
wt(m\mh(sd Winzelphiiiitet jguibcht thr iwinffcii Icii MboiTir^SfNrend dem «i- 
nen unordentlicfaen Hiuffhn.3reii:HKfcnMi^ Bl#^H)tmdeB|: t4^ eiperAphi^ 
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die Ton dem Wege rechte nach dem Meere hin la^, herunterkommen« 
Die Leute waren versohiedenartig gekleidet und bewaffnet, und schienen 
sehr eilig zu sein« Ich hielt die Gesellschaft für eine Jagd ; sie zog in einer 
quer über die Ghauss^ laufenden Richtung fort; als ich aber kurze Zeit 
nachher meine Reise nach Idri fortsetzte und in den befestigten Gebirgs* 
pab kurz vor dem Orte kam, fSand ich diesen mit Schweizersoldaten stark 
besetzt, wurde scharf examinirt, und als man sich fiberzeugte, dafls ioh 
unyerdSchtig sei, fragte man mich, ob ich nicht einen Trupp, wie den be« 
schriebenen, gesebn hätte, um dessen willen der Pals besetzt sdiien« So 
kannte ich denn sagen, dals ich auch eine italienische Räuberbande g^ 
sehen habe; nur weib ich nicht, was ich Ton der Kleidang dieser Pcma« 
nen denken sollte, da solche, tiieilweise wenigstens, mehr dem Sountagi* 
putz deutscher Bauern als den itaUKnischen CostBmen glich» 

Die Festung Gaeta bertihrt man nicht auf dem Wege von Terra^ 
tsna nach Neapel, sondern nocb die kleine Stadt Mola di Gaeta, welohe 
eine reizende Lage an einem Meerbusen bat« Das Gasthaus, worin mao 
gewöhnlich logirt, ist nur durch eine Straise von dem Meere getrennt tuid 
bat die Aussicht auf dasselbe. In der Nacht meines dortigen AolMtfasileB 
brach ein heftiger Sturm und ein Gewitter aus, und ioh bitte die 'Aa^ 
schauung dieses Naturschauspiels sehr bequem aus dem Fenster« Ein kleines^ 
offenes, aber stark besetztes Schiff wurde tob den Wellen an dea Strand 
geschleudert, wo die Mannschaft blitzsdmell und unter lautem JnbdgesohMi 
in das seldite Watter sprang lind sicii an das Schiff bnklammertey 
auch dieses, welches von den ziirSciLtreteiiden WeUen zurückgetwmi 
den konnte, ani /retten« 

Ich wurde dem Architekten rathen, die Festung ^Garta von .Jfbfa 
aus zu besochen« Die Architekten des Mittelaltera waren auob Kriegs^ 
baumeister, und mw sdlte in unserer Zeit den FdrtifieiBiliDnabau.ao.atBdff» 
Ten nicht rergessen« Tielieicht wird es nffidiig selb^ sich Edänbmtisfheiifce 
«n verscbaffen, um alles Dortige zu «ehn* * * ' 

Zwischen Mola ü Gaeta nnä Cttpua lii^ Smsmf in einer 4itlir 
schonen und fruchtbaren^ Gegend. >Mdii' kommt nicht dundt^dieStädtt^idie 
von der LandMrafte ^AtlMk tffie^tiefe'^Tbalschlucht getrennt isf^ iiber wel« 
che eine gro&e BriickeAlttfi "fi^^oat bat einige Kirohenkuppelii» 4fe, 
weil sie farbigf lidd» %iben mige(»llhdKchdii Eföck aadieiu Ich ^nbfl^^aie 
sind mit bunt ^glüsirteä ^Zie^hi «idW'Ftttsiii bedeckt« v: . .n. - . . tj in 



In der kleinen Stadt Santa Agatha^ so wie in dem beutigen Capua, 
habe iob keine besondem arcbitektonisohen Merkwiirdigkeiten gefunden« 
Doch soll in letzterem die Cathedralkirohe interessant sein. 

Der gewöbnUohe Weg von Capua über Aoersa nach Neapd ist 
nicht sonderlich reichhaltig an architektonisdien Merkwürdigkeiten« Ich 
rathe dahw^ über Caseria zu reisen, wo man mehrere antike Ruinen sieht ; 
und zwar zunächst bei Capua diejenigen des alten C^pua, wo von dem 
rauhen Mauerwerk eines alten Amphitheaters noch Vieles erhalten ist« 
Naher bei Caserfa ist ein bedeutendes antikes GrabmaL Die Gegend ist 
eben und sehr schön und fruchtbar« Das ScUoJb Caserta^ eines der 
grSisteB in der Welt, bietet , wenigstens in seinem Aeulsereni gar wenig 
ardiitektonische Rdze dar; es scheint wie Suberst grolse und kostspiebg 
erbaneteCit^ent« zu nein» Wenn Konig Ferdinand, wie wir in Haokerts Le* 
ben lesen, häufige UnaBufriedenheit über diesen Bau, der ungeheure Summen 
wegnahm, ohne ihm besondere Freude zu machen, Sulserte, so scheint 
solches höchst natärlush , und es ist überhaupt schwer zu begreifen , wie 
nur solche Baue anders als ohne besondere, gewils mit dem Interesse der 
Baukunst nicht zusammenstimmende Tiiebfedem, jemals zu Stand kon> 
meo konnten« In der That erscheinen sdche Werke nur wie kleine 6e» 
bände, die durch ein VergröJberungsglas besehen werden. 

Uebrigens konnte ich bei meiner Anwesenheit nicht die Erlaubnils 
erlangen, dieses Sdilols im Innern zu sdien. Nach den davon pnblicir- 
len Rissen ist wenigstens das Innere bedeuti^nder als das Aeulsere, und 
nelleicht durch neuere Veränderungen nodi bedeutender geworden« 

■ Hinter dem Schlosse ist der berühmte Aquaduct, mit seiner lang* 
adligen Cascataii 

Nun kommt aber der Reisende in ein Land und in eine Stadt, wie 
sie ihm seine Pbmtasie gewils nie vorgestellt bat. Hat er auch schon viel 
des Neuen und Unerwarteten gesehen, so erreicht er^^dodi. erst jetzt das 
Ausserordentlichste« 

N e a p € Im 

Zuerst in der Nähe von Neapel diese wunderbare Zeqgungskrafc 
des Bodens, die das. Wachst biim aller Pflanzen, man möchte sa^en iast 
verdoppelt und eine Vegetation hervorbringt, deren Ueppigkeit allen Glan» 
ben übwsteigt« Die Felder sind mit Weizen bedeckt, der so hoch ist^ 

[23*] 
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dab man darin einen grofsen Ochsen nicht sehen wurde; und doch sind 
Bie zugleich mit mnem Walde von Schwarzpappeln bewachsen, die zu einer 
ungewöhnlichen Grube empor schieben , und an denen prächtige Wein« 
stödee bis in die höchsten Spitzen hinan wuchern und, in Guirlanden von 
anem Baum zum andern gezogmi, das Weizenfeld in Schatten legen« Idi 
sah diese Reben zur Zeit der Weinlese mit Trauben beladen und die 
Winzer beschfiftigt, auf Leitern , hoch wie Feuerleitern , die Wememdta 
einzusanmilen« Da erzeugen wohl oft ein paar Wdnstocke mdur ab ebi 
St&dLfob Wein; wenigstens ein solches Fab voll Trauben» ^ 

Idi mSgte sagen, es beginnt hier eine prächtige Ouvwture einer 
groben Oper, die nun vor dem Fremden aufgeführt wird und deren €ie» 
genstand Neapel, deren Episode Puzzuoli, mit dem PosiUpp, Bqfd und 
Iseiüüj deren Knalleffect der Vesuv und deren Schlubsoene Pcmp^ ist« 
Jede ld>hafite Erinnerung an diese Orte durchschauert die Seele | wie die 
ergreifendsten Accorde« 

Hier fSngt erst eigentlidi das Italien der Dichter an; bis dahin ist 
noch Blanches dem Norden ähnlicher als Viele glauben. Hier findet sich 
auch erst ganz die südliche Bauart; denn eine Stadt ohne Dächer hat man 
bis dahin nicht gesehn. Die HSuser treten wie weibe Cristalle aus der 
üppigen Vegetation hervor^ und der Meerbusen, dieser prächtige Meer» 
busen, scheint zusammengeflossen aus Gold und Smaragd. 

Neapel soll man nicht wie eine gewöhnliche Stadt studiren: hier 
kommt es nicht auf einzelne Merkwürdigkeiten in Kirchen und Pallfisten «u 
ZunSdist möchte ich die Anfmerksamkeit des rdsenden Ardiitektea 
auf das Characteristisdie der PriratgdbSude richten, wo gar Vieles zu lernen 
ist. Die Anordnung der bedeutenderen derselben ist zwar ziemlich gleiib» 
förmig; aber grandios. Eine geräumige Thorfohrt in der Mitte des Hau- 
ses öffnet dem Blicke des Eintretenden die Aussicht in einen Tierednigeo^ 
regelmSbig umbaueten Hof • Der Thorfahrt gerade gegenüber sind gewöhn- 
lidbi drei grobe Bogenwölbungen, hinter denen sidi eine grobartige, mei- 
stens zweiarmige Treppe befinde^ die durch Bogenfenster über jenen WöU 
bungen in den oberen Stockwerken^ erleuchtet wird. Ein solches Haus 
bildet gewöhnlidi dne Inseln indem es mit dem Haupteingange an einer 
Hauptstrabe liegt und^ wenigstens an den beiden Seiten | durch schmale 
Seitenstraben von den Nachbarhfiusern getrennt ist. 

Besondws merkwSrdig rind aber die flachen DScbw der meisten 
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Bausw in Neapel; 8ie bilden Terrassen ^ gleiobsam schwebende Strafsen 
und Plätzei neben den indem | auf dem Erdboden befindlioben. Ton eii» 
nem Hause zum andern gebt man entweder, wenn rie gleich hoch sindt 
gleichen FoCiesi oder mittelst kleiner Freitreppen* Hier bringt der Nea« 
politaner einen Theil seiner Abende zu; oft mit Musik und Tanz« Der 
Fremde, der eine solche Haus-TerraiBse zum erstenmal besteigt, wird durch 
diese neue Architektur, oder vielmehr durch diese neue Art von städtischem 
Leben, wozu sie Gelegenheit- giebt, ungemein Sberrascht« Die Aussicht 
von diesen Terrassen ist besonders in den höber hegenden, sich an den Berg 
hinaufziehenden Stadttheilen, unbeschreiblich reizend. Der Blick nach dem 
Hafen, dem Meerbusen, den Inseln, dem Vesuv, und auch nach der Stadt 
sdbst, die durch isHdliche Vegetation vielfach unterbrochen wird, ist iiber« 
irdisdi schön. Ueber die Art, Gebäude mit BSumen, Gesträuchen und Pflan« 
Zungen, mit Weinlauben und Orangerien zu schmücken, ist in Neapel, wie 
in Rom, fSr den Architekten sehr viel zu lernen* 

Während nun in allen diesen Dingen sowohl Construotion als kunst- 
lerische Anordnung zu bewundem und zu studiren ist, bietet der Hafen 
noch manche besondere Studien dar, welche auch selbst demjenigen Ar- 
chitekten, der nicht bestimmt ist, einmal in einer Seestadt zu wohnen 
und zu wirken, nicht uninteressant sein werden« 

Die Aufzählung der merkwürdigen neapolitanischen Kirchen und 
Gebäude findet der Fremde in jedem Itinerar; ich will daher nur diejenigen 
Gegenstände, die dgenthümliches Interesse gewähren, vorzüglich erwähnen« 

Im allgemeinen möchte ich besonders auf alle Gebäude und Samm« 
lungen aufmerksam machen, welche Alterthiimer aus Herculanüm und Pom-^ 
peß enthalten : vorzüglich also auf den Studienpallast oäet das Museo Bor* 
bütiico. Hier finden sich die Säle, die ausschlieCriich den genannten Alter« 
thümern gewidmet sind, neben zahlreichen Sammlungen von andern dten 
mid neuen plastisdien Kunstwerken, Gemälden, Büchern und Handschrif- 
ten« Die Sammlung der in den genannten alten Städten gefundenen Wand* 
gemälde war bei mdner Anwesenheit noch im Schlosse zu Portici auf- 
gestellt: jetzt befindet sie sich, wie idi lese, ebenfalls in dem Studienpal« 
last« Sie ist sehr zahfareich und nkdit Mob iur den Mater^ sondern anch 
für den Architekten und Deoorateur eine der bedeotendsten Cregenstände, 
die er in Italien sehen kann« In diesem StodienpaUaste befinden sieb audi 
die Unterriehts-SKIe lor die sohunea, Künste« 
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Das Schlolk ist von keiner auberonleDtlichen Architektur, aber doch 
MheDswerth. Von dem loDero desselben kann ich nichts sagen, weil es^ 
als ich mich in Neapel befand, Fremden nicht zugfioglich war. Die Schlofs- 
capelle soll mit schonen Gemälden und Statuen geziert sein* Seitdem ist 
dem Schlosse gegenüber die brillante Kirche, S.Francesco dt Paola oder 
JS. Francesco nuovo genannt, gebauet worden, die sehenswerth sein mag« 

Unter den Kirchen möchte ich besonders auf diejenigen aus dem 
Mittelalter aufmerksam machen ; vor allen auf die Domkirche San Genaro. 
Die gothischen GebSude Neapeb haben etwas sehr Eigenthümliches ; was 
besonders aus den ganz flachen DSohern entspringt« 

Auch in denPallästen der neapolitanischen Edelleute giebt es Kunst- 
sammlungen und Bibliotheken; besonders wird die Gemäldesammlung des 
Marchese Berio gerühmt ; und überhaupt wird der Künstler, der in Neapel 
längere Zeit verweilen kann, gar Manches aulser der schonen Natur fin« 
den, was ihn beschäftigen kann. In so fern ein solcher längerer Aufent- 
halt ihm aber nicht vergönnt ist, rathe ich ihm, sich auf die Betrachtung 
der in der Stadt Neapel selbst befindlichen Merkwürdigkeiten zu besohrSn- 
ken und dann nach Pompeji zu eilen« 

Pompeji. 

Pomp^ ist nur zwölf Miglien, also noch nicht sechs deutsche Stan- 
den von Neapel entfernt; oder eigentlich reicht Neapel bis nach Pompeji; 
denn die dahin, längs dem Golf führende groise Stralse ist auf beiden Seil- 
ten fest ununterbrochen mit Häusern besetzt und bildet die kleinmi Städte 
PorHci^ Resina, Torre del C/reco und Torre delF Anunziafa; so dafs alles 
nur ein Theil von Neapel m sein scheint« 

Es war ehemals sehr gewöhnlich, dals der r^ende Maler, und 
selbst der Architekt, die Besichtigung von Pompeji mit einem oder buob- 
stens einigen Besuchen abmachte, und den Künstlern, die in früheren Jah- 
ren dort waren, ist dieses auch wohl eher zu verzeihen, weil erst die 
späteren Ausgrabungen Mehreres zu Tage gefordert haben. Jetzt aber 
soHte der Architdit Pompeji als eine wah^ Schule der alten Baukunst 
betrachten nnd rieh gldch zu einem längeren Aufenthalte daselbst ein- 
richten« Wahrscheinlich wird er leicht in den benachbarten Städtchen 
ein angenehmes und wohlfales Unterkommen finden; denn das Gastbaus 
Pompen dürfte mdur fnr Durchreisende als for Verweilende ein^rieh. 
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tet sein* Der Aufenthalt io den reizenden klonen LandfaSusem am 
Meerbusen ist ^ so scheint es mir^ allein eine Reise von ein Paar hundert 
Meilen werth: nach Pompe|i abw sollten die europäischen Architekten 
reisen, auch wenn es in Japan Uige. 

Jedoch wSnsche idi nicht die Erwartung 2u erregen^ dais man dort 
etwa durch sehr brillante Architektur- Eflfecte überrascht und, in eine noch 
ganz erhaltene antike Stadt eintretend, nun ohne alle MBhe in die Gehetm» 
nisse der griechisdi»römischen Architektur werde eingeweiht werden« Ein 
hoher Genuls steht nur vielmehr demjenigen Architekten bevor, der schon 
tiefer in das System dieser Bauart durch Jahre langes Studium eingedrungen 
ist und jetzt iiber manches ihm seither Dunkle auf einmat aufgeklärt wird. 
Man kann also auf den Besuch von Pompeji nicht gut genug vorbereitet 
srin, und ich glaube, dais ich dem Architekten besonders anzurathen habe^ 
sich vorher Mazoh sehr griindliches Werk (I/er rumes de Pampefi, Pa» 
ris 1825 J und G^s und Gandy's treflfliche Pompejana, wenigstens zn 
sorgfältigev^ Anncht, zu verschaflPen« Dann wird er Pompep mit ganz an- 
dern Augen sehn und mancher, scheinbar unbedeutende Gegenstand wird 
ihm seiniäf' Cedeotsamkeit oflbnbaren« 

Uebrigens ist der ausgegrdbeneliheiX vom Pompeji, der inuner errt 
noch ein sehr geringer Theil der ganzen Stadt ist, kein ganz erhaltener 
Theü «ner antike Stadt; die Dächer und die Decken fehlen fast überall; 
oft auch der obere Theil des massiven Baues; Mandiea ist audi durdi 
den- Schlamm und Sdiutt, in welchem es verborgen lag, verdorben; an- 
dere Dinge, wie z.^B« vide Wandgemälde, sind weggebracht, um sie ge- 
gen den Verderb durch das Wetter, dem ne jetzt ausgesetzt sdn wurden, 
zu schlitzen« Dieses also mufii man in den Museen suchen« 

Ich mSchte dem jungen Ardiitekten rathen, in Pompeji wieder das 
ganze System der Baukunst, vergtdchungswttse mit dem hier vorband^ 
neu antiken Systeme, durobzugklin« Hat er den ähnlichen Rath in Vene- 
dig befolgt, so wird sidi ihm hier wieder mandier gar interessante Ver- 
gldch mit der Baukunst des Mittelalters und derjenigen des Alterthums 
darbieten« 

{Jeberfaatipt wird keta Zireig der Baukunst hier verfehlen, reidi- 
fidie Friichte zu bringen : sowohl dfeConstnictionskunde^ als die Verzierungs- 
kunst, GebäudekMntnifr und BauSkonomidLenntnifii; und zwar vorzugsweise 
die letztere. Denn wer bis dahin geglaubt bat^ dais die so prächtige und 
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geBohmackvoUe Bauart des grieolii8c|i-ronu8oliien AUerthumes imt sehr 
grobem Kostesaufwande yerbunden gewesen sei : der wird seine MeiniiDg 
in Pompeji^ besonders fainsiditliob der PrivatgebSude^ ändern^ und erstaunen^ 
wenn er sieht^ mit welohen geringen Mitteln die schönste Arohitektur her- 
Torgebracht ist« So ist z. B« der soböne SSuIengang des sdiupen Forum 
Nundmarimn (ehemals Soldatenquartier genannt) blofs von Baokstdnen 
aui^emauert und mit einem Stuck iiberzogeni durch welchen Canelirungeo 
tmd Gliederungen dauerhaft gebildet sind; was denn also zugleich Banoko- 
Donue und Cionstruction angeht. FSr Construction findet sich auch eine 
groise Mannigfaltigkeit« Da sind sehr viele merkwürdige ConstruotkMien 
Ton Backsteinen ; andere von Tufsteinen und von Quadern ; so wie gembohf e« 
Dann Marmor -IncrustiruDgen und musivisohe Arbeiten« Besonders ist auoh 
in Absicht auf Stuccatur - Arbeiten und TünchuDgen, so wie in der Mecha« 
nik dör Wandmalerei sehr Altes -Neues zu sehen. Ferner in Arbeiten von 
gebrannter Erde und Glasschmelzerei; auoh in Bronze- Arbeiten; weniger 
freilich (ur die Profession des Z^mermanns und des Schreiners; denn 
fiolz findet sich wenig erhalten ; eben so audi wenig Cur die Bacbbe» 
deckung« Doch sind von allem diesen immer sehr beacbtenswcrthe Spn« 
ren zu finden« 

Yoq den Verzierungen ist besonders zu lobeo^ dab sie, obgleich sie 
dem geringsten Gebäude nicht abgeheui dennoch nie überladen vorhanden 
sind« Im Gegentbeil ist mit wenigen geschmackvollen Ausladungen und 
Yerziemngen immer Viel gelltet« 

Wer die Farbenverzierung der Atten schon aus.^en römischen B2i- 
dera kennt i wii'd doch in Pompeji noch vieles ihm Neue kennen lernen^ 
und ich mochte rathen^ der Pompejanischen Malerei eine ganz besondere 
Aubnerksanlkeit zu widnowi und dabei, auch das Studium des fiulsereii 
-Anstrichs der Gebäude nicht za .vergesse« Idhkann nicht uii^hiii^ «^ 
glaubeui dab diese gröJste «rchitektonischef rächt des griechisch -römisohen 
Altertbums mit einer besseren Bauart unserer Städte wieder aufersteben 
werde; und vielleicht bald^ sphr bald: es wird um so eher eine solcfae 
aerliche bürgerliche Bauart möglich werden ^ |e mehr sich die studtis^I^ 
. Betriebsamkeit täglich ;DMhr von der landwirthschaftlichen sondert« 

Bei dem Studium der Gebiiudekenntnib in Pompeji wird man;d^ 
geringen Massen- und Raum« Anfwand^ bei grober^ freilich immer auf des 
sfidliche^ alter thSmliche Leben berechneter Bequemlichkeit ^ iiberrasch^d 



finden^ tipd m- mMMm .dmaWondbrn an vleUSiltiger AuiMfalufi^ sowohl 
«her. die EioviohtuQg «itikor Vl^hiifob8«d6| ab auoh fiber Anordnung der 
itfEMtUobw Gebkiitl« suTheU werd^:, Hiep niufii man da^ lüotuBen^* 1uid 
JFagebMh McM 9pa«en; .es gieU hier UniShIigea n notiren; was man fla- 
liig mit Bandafctoen begleiten au(i» Am wenigsten wird man Etwas über- 
gehen, wenn man das Studium unter passende Rubriken bringt, updso Mofat 
und forsohti es wird dies Anfangs etwas pedantiseh scheinen; so wie man 
aber dadureh auf MamA^es, was man sonst nicht bemerkt hatte, auCoMrk- 
saia geworden ist, selbst ?ieUeicht Neues entdeckt hat, wird diese Bf ednide 
reiche Fruchte gewfthrem 

I Eine AufiEahlung der Merkwürdigkeiten aller CüebSude in Pompeji 
wurde aUüsin ein Buch füllen und kann hier nicht Raum finden; idi mu(s 
midi begnügen, das Bedeutendste zu nennen. 

Zunächst, an der Landstrab^ auf welcher man von Neapel ankommt, 
liegt dne Gebandegruppe, die früher ausg^raben worden ist, Sie besteht 
.aus dem Forum Nundinarium («Aemab Soldatenquartier genannt) y dem 
gröDiem Theatei^, in dessen Hintergrunde, und dem kleinem» Theater da« 
neben; den Resten des groJsen Säulenganges auf der Höhe daneben, mit 
dem Tempel des Herkules; dem Gerichtshaüse; dem Tempel der Isis, 
dem des Aesknlaps; ibehreren interessanten Priyatwohnungen, unter wel- 
ehea eins, das man fiir die Wohnung und Werkstatte eines Bildhauers 
bSlt} mehreren Kramladen u« dgU an den nächsten Stralsen« 

Zweite* Gd^ud^ruppe» Vor dem Thore, weldies einst nach Her^ 
culanmn führte, an der Via Ap/ria^ der Rest einer Vorstadt, worin sich 
die TiUa des Arrius DkfmejießjüM antike Gasthaus, der greise Porticus,^ 
die sogenannte YiUa des Cicero und eine Anzahl Grabmaler befinden« 

Dritte Gruppe» Ui^efiihr in der Mitte zwischen der ersten und 
nw^ten Gruppe das grofiie Forum, mit dem Tempel des Jupiter^ dem so« 
genannten Pantheon^ dem Tempel der ^f^yrti^/ia/m, demjenigen des Qw" 
trißfi$y ,dem Geridhtshause, dinr Eumachia, den beiden Curien, dem Schatz- 
haiise,; der Basiliea, dem Tempd der Yenqs und ^nem Magazine; nahe 
bei auch Bäder, der Tempel der Fortuna und viele kleine Prirathäuser, 
Schuften und Kaufläden, welch« die Räume zwischen der dritten upd 
zweiten Gruppe, bis Mxoß .^erculanischen Thor, so wie zwischen dem ,Fo- 
rum ed^r der ^ritlen ^kruppe und der ersten . ansinllen und worunter das 
Baus des Pansa, das ,dp^ SMwte^ d«i jlfi ifwBnn PolgK^s^ das eines 
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^ualctts, A» der Nerddeo, das Häm de» IHMIm^, dw^Mlg* dci Qoffirtor, 
dim der BaohentiDi die roo dem General Cftaiik|^oiiet aosgegtabeneo , 4m 
JSJoBp welolies das des Mttrs und der Vemts gebannt Wird, Sa Wie dtejeni- 
gen, welche naoli detti Kaiser Josephi Am Kaiseir Frans, dem r e gi ew ä 
den Konig von Preoben und deiF verstorbeoen KSnigin Caroline TOn Biig^ 
land benannt werden, die namhaftesten rind. 

Tierte GebBodegmppe. Das grobe, last ganz etbaltene Amph it kem ler 
an dem entgegengesetzten Stadt-Ende; dabei die Ueberreste derYiUa der 
JüSb Felix und eines quadratisdien Platzes. Sodann sind dn^e Reste y/tm 
Wohngebäuden in der Nähe des nach Nola fahrenden Thores ausgegrabea« 

Die erste und zweite 6eb8tidegru{^pe sind die zuerst ausgegrabenen» 
Aulserdem sind audi die SKtidimMem mn den noch grSlstentbdhr ver«* 
schütteten Theil der Stadt ausgegraben, wodurch man, sdbst aA go ael m 
von etwa vorhandenen Torstädten, sieht, dais nur erst bei weitem der 
kleinere Theil der Stadt ausgegraben ist. Uebrigens wird, so vkA ich 
weils, fortdauernd gegraben und es kann in diesem AugenUidLe Manohea 
aufgedeckt sein, was im Yorstehenden nicht erwähnt ist« « 

Heroiilflfittiifi yesuVf Paestum. 

Ton dem, näher nach Neapel hin, bei Beama liegenden Bereuh^ 
nüm ist wenig sichtbar. Hier Kegt eine sehr hohe und fSeste Maase auf den 
Gebäuden; und was man bei mriner Anwesenheit sah, beschrSnkte aUh 
auf dnige unterirdnche Gänge in dem alten Theater, die kaum die Bfahe 
lohnten, hinabzusteigen, indem das Interessante, nemlich Gemälde «Id pla- 
sdsohe Arbeiten, in die Museen gebracht ist. Seit 1828 sind aber liier 
die Ausgrabungen wieder begonnen ' worden und haben schon eiste ae- 
henswerthe Ausbeute geliefert; so dals man Herculanum idcht vergessen darf« 

Ton Resina aus pflegen die iRramden den Vetuv zu besteigen^ wA- 
zu wir dem Architekten keine Anleitung zu geben haben. Man lir^eiie 
n dessen nicht gar zu npUt auf Und versehe sich mit rinem sieberen Pub- 
eer und mit gufen Schuhen. Grobe Gefisdbr ist nicht dabei, Wenn man 
auch selbst in den Crater liinabsteigen wollte. Unterwegs spricht man 
bei dem Einsiedler des Tesuvs vor. Die Aussicht vom Tesur ist eine der 
herrlichsten in Italien und viellcicfat in der Welt. 

ßnen sehr reizenden Spaziergang hat ncich der Frraide' durch die 
Grotte des PoriUpps^ nsich PhzküoH, B^ä uiid CUmä. 
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gtlbM^.Tuf» der m Bifotfi is<mii feiten Lehpho d « «vbt Mhr rersohiede» 
itl, eiBgehanMi» a)>erfit>er «w^ Stadien lang: luid. giit^iBtiseh; booh« Db 
Girotteaan dma^ue&iAJBeqstraQten erRe(ieiii«& deg^eo klein und geringO^n 
. .yifsm ipaa ans dev. Grotte bervortrUt» kommt tmxk ia eine peran 
dieaisohe fiertenlandsoheft^ nahe .am.Mü^r«^ Man kann an d6mielben dijo 
l^^ralae nfioh PiwzuoU gebni oder anob den Weg über die Höhe dnsohhn 
geot andrahjher die SMfatara liegt« Ich rathe, den eben Weg hin, den 
andern .zwoek m machen« Puzxuoli ist durch eeine sehr malerisehe Lage 
und .dnrch.vi<ele antSke Ruinen in seiner Nähe uteressant» Von dieseii 
letateren dati; man sich^ was da» Yorhandene betrifll, keine an grolas 
Tmütellnng machep. Wenn sie. gleich das Prächtigste andeuten^ so ist von 
den meisten doch nidit mehr viel an sehen ^ und iah halte den Anblick 
4er »wunderbar grobartigen Gegend ^ mit dem schönsten Meerbusen ^ den 
die Insel Ischiu behernohty fiir sehenswerther als die dortigen Architektur« 
Fragmente 9 die ich übrigens nidit alle gesebo, wenigstens nicht in der 
Kihe untersttdit habe« 

Interessant ist der Tempel des Sen^nSy nahe bei der Stadt: schon 
weil san Grundrisse nebat demjenigen der dazu gehörigen Säulengänge^ nodi 
4entUeh ai sehn ist» 

; > Nicht weit von demselben bat mich mein Führer au einer sehr 
makriBchen Ruine geleitete die eine grobe TempefaseUe bildet » deren mk 
Cassaturen veranertes Crewölbe noch theilweise erhalten ist. Blieh dnnkl» 
der Führer nannte diese Ruine den Tempel des Hercules. Sie ist recht 
merkwürdig ; ich finde sie in den Itiperarien nidit erwähnt« Der Weg da« 
liin war auch nicht der gebahnteste ^ sondern führte über Heidten und 
Mauern* Itfe übrigen iromhaften ftuinen sind die eines Amphitheatern uni 
die Reste der PfeUer» welcbe einaft Calu/iMs AQQO Schritt knge Brücke 
iber den Meerbi;atei| trugen; daw bei Cumä der Arco feUce^ der Best 
ydea Rieaentempels; bei Bv^ PuapucU gegenüber^ der Tempel der Yenns^ 
4ler Tempel dea Kerours. iin4 dtt Tempel der Diana ludfera« 

Am Yorg^arge Miß s mtm . liegeai die Piscina mirabUis'und ^ bunh 
deiri Kammqm des iVfir«» ^ i. i 

, Im Inwm desJlajbna^ronJK^ftf atehen noch TrSnmdirn T<m einem 
Pellaat-iindrvf».ll&dam'4fPiZV^ :«• '.i 

ÄOiaae RtfifB» wdfii:«a |fi4^illidBanOffB |iedenMnd «gmeg ftiil. 

[24 •] 
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StiiiKiM «fe in deuboMimd,^ io w8i< B M Vö&Mfeii ibrBber g^wolbrMieo 
werdrarmber bier^ wat dieierwuiideiN^oltai Natur «»Üii^ebiiiig, bedenlra ihi 
weiiigi und kdi gimbet e» ist hemmden dem deiitidheii Ardutekten Tilpi» 
ssmblioby wenn er hier mehr die^ letetere eb die Buiiiei etu^rt; er wrflta 
auoh: diese Gegeoden tiidit verlassen, ohne einige landsebaftKdie Stufen 
gemacht an. haben: Meeresufer^ laeefai and ^e Vegetation, wie an di^ 
sein herrlidim Golf tod Sorreni hm Cafi Üß^no, findet er nicht wieder^ 

Hier wird dem nordiscben Reisenden übet^aopt der hfidiste Geoufii 
s&dlicher NaturschSnbeit zu Theil; er bezahlt ihn sehr theuer mit dee 
Zufriedenheit sdnes übrigen Lebens, und die Worte: vedere NapoK e pm 
morire (Neapel sehen • und dann sterben) haben ihren Toilwiditigen Simi« ^ 

Ich habe noch zu erw&hnen, dafii man von Pompefi ans aneh 
PäsHim besudien kann; die drei dortigen Tempd sind so sehr hekamit, 
dals sie keines Commentars bedürfen; ich gestdie, da(s idi das EntzfickaK' 
über ihre groise Schönheit nicht mit vielen Rehenden theile« Ich erkUfare 
mir den groGien Eindruck, den sie auf dieselben gemacht haben, hnflb^ 
sächlich aus der Wirkung des Colossalen und des malerischen EflPeela dar 
von der Natur und der Zeit schön gefiKrbten und verwitterten Steinmasae» 
Man konnte in der unruhigen Zeit, als ich in Neapel war, nur dann dort* 
hin kommen, wenn man ein Cavallerie-R^iment z« Bedecknng mits»» 
nehmen hatte; ich sah also PÜstum nur in vielen Abbildungen, nicht isi 
der Wirklichkeit, und will mir deshalb auch kein entscheidendes CMheü 
darüber erlauben« 

- ♦ . F 

- • •» -1 

Man wird die RSckreise vielleicht nadh Rom, oder wttii gsteM Ut 
hl dto Nähe von Rom zur See zu machen wSnsehen, und ich glaube^ aa 
ist davon nicht abzurathen, wenn es in guter lahresaeit, mit einem gnlüa 
Dampfboot angeht« Von einer Seereise mit den kleinen offenen SeiiÜbBi 
mafr ich aber abrathem So sdiön noch Anfiings das Land tond die insefai 
vom Meer her aussehn, so verliert rieh die Aussicht doch in weiterer Bsdk 
lenmng; nnd auCierdiBm ist eme aokdie Reise gefShriidi und hmgweil^; anch 
ist sie wegen des hSufigen Aufenthalts, durch ungSnstigen Wind, kostepii%« 

Von Rom hat nun der Architekt Abschied sn nehmen^ in den 
meisten Fallen wohl auf immer; das vrird Keioem leicht werde»; tth 
iMlIe es aber filr gnf^ dieWalMadly wetoomaii vw Neapel znrSckkommt, 
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'üit ttMlem Iflgn flo> vod Job empfabie' €8, d«r P^lterskMie an ehern 
iitWen Abende »rtb efaMm ehnmen Beraeb zu medieiu Der Remende 
wird dieMD Abend nie tiei^teMB« ; ;: 

' Da :ioh den Reiseoden anf deih Rmwege nacb Rom auf Umwege 
geführt babe^ um ibn zu allen erreidibaren Merkwurd^eiten zu leiten: 
80 bleibt mir auf dem Rückwege wm»% zu beiäireiben übrig. 

lob. rathe^ über Hm^m^^mey VUerho, Balsena nnd Siena, wieder 
nacb Florenz zu reieem 

Niobt weit ?on Rone^^Uane Bogjt die sobSne Seböpfung Ptelladio's, 
dW'FdBast Ck^avola, den zu sebn man niebt TemStamen wird. UebrI« 
gensfiltdia Gegend von Rooeiglione für besonders unsicber, und es ist 

_ _ • 

desbalb Torsiolit ndtbig. Die Uosioborbmt ist bes<mders von dem Walde 
Unter Rondglione zu verstehen^ der indeis liikdist romantisob ist; beson« 
ders^ durob den Rliek auf dm Uaren See, den IdOjfO di Vieo, der uob 
durch diese wdd^^ HShen krümmt« Ich hatte mit einer zahlreichen. 
Reisegmellsobaft in RoncigUone übemacbtet, wo uns der Magistrat sagen 
liefii^ wir mochten bei unsrer Weiterrdse maX der Hutsein} denn es Ter>» 
gebe zur Zeit kaum eine Stunde, ohne dafs irgend «n Rfiuberanfbll Statt 
fSnd«. Dies hatte die natürlidie Folge , dals sich sfimmtliche in Ron«« 
dglicme anwesenden Reisenden ts^ ieioer Caravane vereinigten und mögUcbst 
bewaffneten« Sobald wir uns dem' dichteren Tbeile des Waldes näherten, 
wurde ein Signal für alle zu der Gaitevane geborigm Männer gegeben, 
aus ^hm Wagen zu steigen und denselben zu Fufii zu esoortiren. Dies 
achien mir Anfiings unzweckmftbigy indem ich den Wagen als eine Art 
¥on Bollwerk betrachtete, der nickt ttur ai gewissem Grade gegen An^ 
griff schütze, sondern auch die passendste Stelle sei, stob zu Tcrtbeidigen ; aber 
gewib war das Aussteigen besser, indem sieb dadurch nkdit nur die Be« 
waibang und Ae Absiebt derG^enwebr ausi^cb, smidem auch die letz- 
tere mit mehr Erfolg Statt finden konnte, und die RSnber, wenn man die 
Wagen <ins^l^'Mns<iAngBifta vo ra usg eb(to Ka&, gengtbigt waren, ent« 
weder die etgentiidie Beute fidiren zu lassen, oder sich in awei Htafsn 
zu theilen ond^daftrch «Un Mädtt z» acfawftohAu Den. Voalrab mach« 
tifn mebNre,«nB»'«hit0a «nd SBbeln woblhnwlAiei» ImillBaM^ 
oiernr das liiaf^cbrpi.^fchiera »aianinde KaiAanta mtd ]Nesl«r, undr die 
4rrien|pdn, -ib*^ abiln ün isiaiissliaa f llt» dbi^t ii^MM «» «n^K 
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griffeir wwdM» walifMhtiiilloh mgleiali'vc» rorti uodh-lFOTflriiflpi-eeftCil 
wordeo, war mir and tiooh eiMr iMMfom Pcmolii der iBh^ii^Mlk Hioht mellr 
g€Ma etinnetey mgefaUen» Mi gottebey ^ldbi<di| gewttbat aiai dife Ueb«^, 
treibuDgen der Italiener in soldben Dingen , keine aooderlielke Besorgpifi 
hegte 9 Vielmehr Hat Sehers mid Heüeirkeit die Saebe hinnahm; indenien 
nurde die Stimmung doeh etwas nmstliafter,. ab von der Arantgardb,, 
die Nachricht kam, man habe in dem dichten GettrSpp rechts amWegn 
einen Memchen bemerkt. Ich kann in dessen nur bedanero, daCi ich dem 
Leser keine ErzShIung ^ines mit allerhand Heldenthaten verzierten Kamp» i 
pfes'fiefem kann; denn dicf kluge Fiihrnng der fitenzosischen OflBsiAre er« 
reichte vollkommen ihren Zweck und wir kamen völlig uiiangefiMfttnsi > 
durch; wir sahen kein Blut, Was leider Tages vorher in dem Gnitbanse; 
zu Baeamo, wo vrii' angebalten hatten ^ nicht so gut* geschont wordmii 
war, indem dort ein iranz6riBcber Soldat von dem Wirth, dessen Erau : er t 
mißhandelt hatte/ mit einer Heugabel erscMagen worden war.:> In ifiesen bei», 
den Tagen* sollte ich also noch etwas von den italiänischen Räid>er- imdi 
Mordgeschichten erleben; indessen vrar dies auch, Wenn ich nicht deo 
oben erwähnten YorÜBin zwischen Föndi und Idri dazu rechne, das Einage» : 
Man bat an emer Steile Aeses Waldes noch einen RBckblick nneh • 
der romiscben Gegend, indem man: den Monte Cavi und, mit ^ einem .Bsp-* l 
spective, ohne Zweifel auch die Peterskuppel und hinter Rom das He9t* 
in einer Entfernung von 55 Higlien erblickt« .* 

Hier also kann man der Weltstadt koch du letztes Adio sagen* 

'Die nächste Stad^ Fsferfio, ba^ ausser mehreren Resten üaliiiiiholH-? 
gföthiAdier Arcfaltektur,^ ahch' eine sdione^'Oomkirche, die in der Form 4ir! 
alteb BasiUken erbauet ist. Die Sttule* des Scfailis liafaeB vwnehiadeM,- 
r^ebt artig in eerintidscher*-Art eomponirto Knäufe«: -.{Jebrigens ist laHan^ 
ren^virtb In der Sacristiet hängt ein altes Bild,i weichet von AlbrseUIki^ 
rer geBsalt sein soll;' es bat Etwaii von sehier Art und ist recht sel^iMi^ 
und hiterossant« « -.- 

> Kwisdien Vitefio tmü Sobma ftidet nmt ^^•b4kämaUa;Wtin 
yfoa MoiUifasetmsi ' ^ .'•-.! ; •» • '.!»,.>•■. i 'ni-,..- 

' Die««geiid. fon Jf0li«Hr, w« sidi gMrfiiiidialk Jifc hWdte TigifftiM 
•dUlefift/ tot ib«i#aa« MfaMA Ber grabe SeeytuuriefaMn.aiMiilii^. 
die pittoreike ■Ute 18lidr»w<a 'Jfe i^dehbeb— eteieegepdtjJaJlieiiifg^hgB., 
lewekr BblMM'liegt'«i«b «iit>iuMMtoiAd*e|<uUr-J&dmf|Mjg|Ma9l| 



4k BOmHädUmMem, iind vfjig hmmmkam^ obM.atf den JBwge joiM^ 
AoImi» kat «an soib diifen liteiiiGben filiok iibtr deo ganaen Sw^ dar 
*giola aaMi aaa jaüBtlMfc zifkäma lasft gefoamtep GebirgHD Ijegt« 

Alsdana ht die Gegend wieder ziemlich mittelmälaig, bis man naob 
A f u ^f m dMU 'fcomint^ . wo: m wieder sehr tonmntiidk wird nnd dabei 
dooii reioh oullivirt ist« 

Bei Centino CBogt der bedentende Bei^ von Radioofani an; der Ort 
lelbsft liegt sehr hodi^ nnd auf der hSebsten Spitae ist ein altes Castell« 

Bei Aquapendrate sidit man anf der Höhe Orvi^o Uegtu. Der Dam 
imi Orvieto ist berühmt; er ist im itaüSniseh^eothisehen Style erbauet 
«nd *eoU «ich, sowohl durch aulserot de irtliehe Piaeht» als nodi durah berr- 
liebe Gemülde ausaeidmen« 

Die üble Gewohnheit^ sich einem Yetturin auf mdirere Tage gleicb- 
sam in Padbt zu geben, hat mich um die Gelegenheit gebradht^ diese 
Kirche zu sehn. Ich ratho deshalb Jedem, sich so einzurichten, dals er 
«oh in Bobena einen Tag aufhalte und dann von dort aus auch Orrieto 
bemche; die herrliche Gegend verdient schon alMn diesen Aufenthalt» 
Auch adber der Kirche sollen merkwiurdige Gebäude in Orvieto sein« 
In der ganzen G^end von CMimo bis Bmmcatwenio sind nichts als 

üde Gebifge. 

» . • • • • 

S i 9 n (u 

Srst in der Gegend von 8ima wird das Land besser; und bei Siena 
salbet ist es nbwaus sdiön« Kfam sieht schöne Hiigd, die mit LandhSu- 
^sem nbersSet sind« Die älteren derselben haben hier, in Toscana, einen 
'eigenen Charactert etwas eastellartiges , w^gen Aret wenigen Fenstar, 
stttricen Mauern und thurmartigen Torspriioge ; sie sehen aber eben des- 
halb recht maleriseh aus, um so mdir, da sie meistens auf den Spitzen 
von HBgeln liegen. Sie sind aus Badutemen gdiaut und haben so eine 
schöne röthliche Farbe. 

8iena fiberrasdit sehr duroh die viel^i GebSude aus dem Mittel- 
alter, die last die grölsere ZaU in der Stadt ausmachen und, wie leicht 
zu erachten, zwei» nicht sein ««gotbisfoh sind, aber doch alle ein interessan- 
tes, geistreiches, ja wunderbares Ansebu haben« 

Mehrere derselben befinden sieb an dem grolsen Platze; das be- 
deutendrta üc der^ PnJfaao Mlu GiuitkM^^ mit ebem «ehr hohen, aber 
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«ieiKeh eiafecJiwt XIm— •»> in hmmm wlt oooh tioe idoM Ov^tt^ 
bakeo^ deren WSiide gwz init akeo Btttem bemak tiod und wom ^Uk 
ein gar Bohöne» Altarblätt) vo» Sodamm gemeK^ eiM hoii|y Fanilfo ta»* 
■fettend^ befindet» '. m : 

Die Domkirohe gebort n den prücbtigBieB nn it>Wtnigdi> gathiidbeo 
Stjl^ welcbe icb bis jetzt aof meiner Reise gefunden habe« Alles prangl 
hier ron Verzierangen^ bunt doroh dnander, in» und auswendig; idi reehne 
zu dem besonders UngewIShnlicben mebrere SSnleni >ito deren Tundeii 
Sebaften tie( ausgearbeitete Lotusgewinde Unanlaufen, ao wie Gesimse mit 
hohen Sparrenkoj^en, zwisdien denen Köpfe von . Geistlichen henroiy 
Mbauen« Femer gehört dazn die. Kanada weldia von einem Kreise immi 
Säulen getragen wird^ die zum Tbeil auf Löwen atebn. In det Mitte 40$ 
-Kreises, gerade unter der Kanzel, steht die Bauptsfiule,- an deren Fufii, in 
balberhobener Arbdit| Frauengestalten mit Kindern. abgebiMet sind. Metk^ 
würdig kühn, Tielleiobt noch über das binaos, was man kühn taennen kaii% 
sind Farben- Effecte durch versobiedenfiMrbige MarmorgMtungen benrocgar 
iMPaidit. Mehr ab kühn möchte ich die Anordnung da nennen, wo nook 
Streifen von weiisem und schwarzem Bfarmor mit einander wechselsu 

Ganz harmonisch, und dabei in höchster Pracht, ist aber die Sü* 
cristei, oder die sogenannte Libreria an der Kirche, angeordnet und raw 
ziert. Ich habe schon vielfach erwähnt, dafs, wenn man erst einmal Rom 
gesehen hat, die übrigen Schönheiten Italiens an Kunstwerken kein wo 
lebhaftes Interesse mehr gewahren, wie vorher, und ich sah diese Li» 
breria erst, nachdet^ ich von Rom zurnckreisete: niemals aber^ rrjinjsfo 
iiobi mich, hat ein archiid(tonisches Kunstwerk dnen so gro&en fiim^bmelL 
«auf mich gemacht. Die prachtvollsten Arabesken, bei welchen GoU und 
hohe kräftige Farben niobt gespart sind: dabei herrliche^ wohlihueado acw 

m 

ehitektonische Verhaltnisse, schöne Gliederungen, kostbare Materialien unfi 
eine Reihenfolge wunderbar schöner Bilder ans der Schule von Baphaoi^ 
wenn nicht von ihm selbst, wie man in Siena behauptet, und dieses, alloa 
auf eine zaubrische Weise von schönen groben Bogenlenstem erleuchtet : 
aRes dieses vereinigt sich zu einer grofsen Wirkung, die noch gewiniit» 
weil nlles so vortrefflich erhalten ist, als wenn es erst am Tage vorher 
fertig geworden wäre. . 

Die Kirche hat asnb eine bemerkenswertbe unterirdnciie Capelle» 
Unter den meri^würdigen Pallasten ist Pallast T^olofnei an«tt(ahreB. 



Ueb0r (rfnün sinrkeiit #twai tehwerfaUigen Erdgetohofii erhdieii ^oh swei 
Stookmarke^ init ^rainio ^ Ctra regeloiäl« in glmbea loterFallM neben« 
ebander gestellten Spitzbogenfenstenu .rln dieser Art sind in Siena die 
meisten PriTat|;ebäiide aus dem BGttelalter gebaut* Es ist indessen die 
Unfonnität der Fa^de^ bei einer so yersehiedenen Bestinunung der ein« 
tdnen.Tbaiß des Innern^ etwas der rein -gothischen. Bauart ganz Widecb 
strebendes i imm diese, Bauart duldet nichts oasemenartiges» 

Zu den arobitektonischen Merkwürdigkeiten zahle ich noch eine 
Cüteme^ auf dem grolsen Platze^ und das Stadtthor an der Seite nach 
Rom hm» 

Den Pallast Piccofammi und die Halla JPiccolamini, welche Grande 
p$0ß \DL.w19ngx 4^cMtectur€ Taacane giebt, erinnere ich mich nichts gesebs 
SU haben ; ue mSssen einer genauen Betrachtung werth sein^ und ich glaube 
überhaupt, dals in. Siena aulser dem Erwähnten noch gar manches höchst 
Sebenswerthe ist* Die Stadt war ehemals ^r bevuUcerti jetzt ist sie es 
viel weniger; am Abend, wo ich dort ankam, -war, das Gasthaus, in weU 
ohem ich abstieg, mit Fremden überfüllt; derWirth versicherte aber, dais 
es mir deshalb nicht an einem guten Nachtquartier fehlen solle und über^ 
wies auch mir und memem Reisegesellschafter nach der Abendmahlzeit 
eine ganze Etage eines in der Nachbarschaft liegenden, nidit kleinen Haiip 
zes^ wo wir uns in einem Zimmer, dadurch, dals wir mehrere Gemach** 
lidikeiten aus den andern Stuben darin zusammenbrachten, ein^i recht 
gemüthlichen Aufenthalt einrichteten, an einem Orte, der einem Dichter 
ein vortre£Fliches Local zu irgend' einer Gespensterhistorie geliefert ha^ 
ben würde. 

Yen Siena nach Florenz ht die G^eod überall angenehm und 
freundlich« In der Nähe von Florenz ist sie aulserordentlich schon; die 
schönsten Berge, von grandioser Form, sind bis oben an die Spitzen, wo 
Landhauser und Klöster liegen, cultivirt« Es ist wieder eine eigenthüm^ 
liehe Art von Gegend, der ich keine andere bis jetzt beschriebene ver- 
gleichen möchte« Ueberhaupt ist Toskana ein schönes Land und Florenz 
dne herrlidbe Stadt« Wir armen nordisdien Künstler, die wir alle, diese 
Herrlichkeiten sehn, um sie nie wieder zu berühren^ sind gelallenen Eo« 
geln zu vergleichen, deren Schicksal um so trauriger ist, da sie den Him- 
md kennen lernten, ans welchem sie verbannt sind« 

loh empfehle nodi^ nicht die Gdegttheil; zu versäumen, in Florenz 

Crvlla'i IouhmA a. Baukunst B£ 12. HO. 2. [ '<25 ] 
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Manches abermab so Mhn; wo man n dann nweflea'doppAlt geöMbt^ 
da man obOTlManehea bis dsinn naobgedadbt hat imdBundttroh «iMf imm 
Betrachtung erat recht eigentlich lernt« 

Der Weg ton Florenz nadi dem (or den BaukSnatler sehr ineris« 
würdigen Piiü tSSaati zwischen grandiosen HSgdn hindurdi, die bis an ihre 
Spitzen cultiTirt smd. Die Stralse ist mit Hfiusem &8t förtlanleiid besetit 
und das Land iil>erhaapt eins der sciionsten and fniditbarftten« ^ 

i ■ 

Pisa 

Mt eine nberraschend grolse^ ja in vielen Thalen majestStiscIie StadL 

Der Dmü, das Baltisterium, das Campo smUo noA der seAi^Tkurm 
sind das Merkwürdigste von romantischer ArdutelLtttr^ was in Aeser Ge^ 
gend zu finden sein mag« Im Ganzen nShert sich der Styl dieKier GebSudo 
mehr dem byzantinischen als dem sogenannten nea-gotb&chen* 

Der Dom hat im Grundrisse eine yolle Kreuzesform; das Haupt» 
schiff hat fünf Hallen , wie St» Paul in Rom ; das Transsept oder Quer- 
schiff , eben wie das Chor, drei Hallen« Ueberall läuft ul>er den untem 
Hallen eine Gallerie her und über diese eine Reihe Fenster« Die SSoleo 
sind corinthisirend und tragen Bogen* An der vorderen Fa^ade^ die da^* 
neu der alten Basiliken ähnlich ist, rind vier Reihen, toq Säuleo getrage* 
ner Bogen fibereinander, und darunter ist noch dne Reihe gröberer ao^ 
geblendet. Ueberall an dieser Kirche, so wie an den fibrigen genannten 
mittelalterlichen Gebäuden, ist die Hauptveraaerung, Säulen mit BogMi^ 
unendlidb oft wiederholt« 

Die Verzierungen im Einzelnen sind oft sehr schon, und besonders 
sind zwei Säulen am Haupt •Eiogang^T an der vorctoren Fa^ade des Dooia^ 
so wie an dem Battisterium , zu bewundenu Die Schafte sind mit reidh 
und üppig gearbeiteten Blättern verziert, die lotusartig gewimden sind« Die 
drei Thnren von Bronze gefallen im enten Augenblidc besser als die sn 
Florenz, wegen des aulserordentlichen Lebens und der Bewegung, die wkh 
darin offenbart« 

Die Aussidit von dem Thurme herab ist wundersdion# Br hat 
acht Stockwerke; das adhte, wo in jedem Fenster Glocken smd, bat eS» 
nen geringeren Durchmesser« 

Der Thurm ist eine Anhäufung von Säulenbogen; denn in allen 
Stockwerken sieht man nichts ab dergleifAen} das untere ist bedeutend 
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hSher ab die anden^ und audi hier sind die Säulen mit ihren Bogen an« 
geblendet« Uebw did so ernsthaft und wichtig aufgenommene Frage ^ ob 
der Thurm absiehdioh oder gegen den Willen des Baumeisters schief gel 
worden sei, ist meine Meinung, dals es gar keinen yolllcommen geraden 
Thurm gebe und dab allemal die mehr oder minder schiefe Richtung y€^ 
gen den YTillen des Bautnenters durch das ungleiche Setzen des Bfauer« 

« 

Werks entstehe; was durch einen mivollkommnen Baugrund sehr vermdut 
werden kann« Den schiefen Thurm zu Pisa betreffend, will ich bemer« 
ken, dafs auch die ganz nahe dabei stehende Domkirche und das Batti« 
steinim neben derselben nioht Tollfcommen und überall im Lothe stdien; 
wodurch es also um so wahrscheinlicher wird,' dafii die Scliiefheit Fehler 
des Baugrandes hU An sich ist auch der Gedanke, absichtlich rinen 
schiefen Thurm zu bauen, ziemlich absurd; wenigstens auf diese Weise 
ausgeführt* 

Das Cam/h santo ist eb rechteckiger, an den Wer Selten von prüch« 
tigen gothisdben Hallen umgebener Begriibniisplatz, dessen ganze Anlage 
einen ungemein harmonischen, wohlthuenden Eindruck macht« DieHalled 
sind 168^ Schritt lang, 58| Schritt breit und 16^ Schritt weit und ha- 
ben Fenster mit durchbrochener gothncher Arbeit vcrzi^. Diese groben 
Fenster, welche drei Mittelsäulen, also vier Abtheilungen haben, sind nur 
durch etwa 3 Fuls breite Pilaster von einander getrennt, und es ist Sber« 
baupt der Bau der Fenster sdir sdilank und zierlich« In diesen Hallen' 
sind alte Frescomalereien an den Wänden; auch finden sich schone OeW 
gemSlde in einer anstolsenden Capelle« Dann sind hier viele antike Sar« 
cophage und Vasen aufgestellt; unter den letztern zdehnet sich eine be^- 
sonders aus^ £e in der Hauptform der berühmten MedioeiBehen zu Flo«' 
rehz ähnlich ist« Obgl^di die durchbrochenen Arb^ten, womit der obere* 
Theil der Fenster ausgefällt ist, der sogenannten neu-gothischen Bauart' 
angdioren, Inlden doch die Fensterbogen keine Spitzbogen, sondern halbe 
Kreise: eine Abweichung, die nie an den im rein neu-göthischen Stjle' 
jensdts der Alpen (wir sind in Pisa) vorkommt« Dieses, wie manche an«^ 
dere Abweichüngelk der Jfadiahmungen der nen^gothisdien Bauart in Ita- 
lien, beweirt wieder, dafs die Italiäner hi das agentikdie Sjstem dieser 
Bauart nicht ^ngeweiht waren und ihren eigenthnmüchen Charakter vet^^ 
änderten, dagegen aber etvras Anderes lieferten, was inmier geschmack« 

voll und oft geistreich genannt werden kann* 

[25*1 
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Das BaUUierium ist das prächtigste , welches ich jemak gesehn 
habe« Es ist rund und auswendig gaas bedeckt mit angeblendeten S8ti^ 
lenbogen» wovon eine Reihe Giebel hat, aus weldben Kniebilder von Hei» 
ligen henrorsebn« Die Kuppel ist seltsam geformt; aber alles hannomrt* 
Inwendig sind zwei Reihen Säulen übereinander, welche in der Peripherie 
Ballen bilden. Nur acht Säulen sind rund und die übrigen Klaster« In 
der Mitte steht ein an der Brüstung mit zierlichen Rosetten gesdmiucktei 
Taufbassin; dann ist eine geschmackvoll gearbeitete Kanzel und ein ziet^ 
lieber Altar zu bemerken« 

Pisa hat drei grolse steinerne Brücken , von welchen die ponle ü 
mezzo vorzüglich merkwürdig ist ; sie hat drei Bogen und ist wohl eben eo 
lang als porUe della Trinitä in Florenz; die Pfeiler aber sind masnver 
und die Gewolbstdne stärker« 

Die Kais am Arno sind in der That schon und nicht nur sdnr 
gerSumig und reinlich| sondern auch mit imposanten Gebäuden eingefaftt« 

Ehe wir Toscana verlassen ^ will ich noch Einiges über den Bao 
der Landstralsen daselbst erwähnen« 

Im romischen Gebiet findet man zuerst Steinpflaster^ gleich dem in 
Rom, welches ich beschrieben habe; hernach aber blobe Kies- Cbausa^eti^ 
die recht gut sind« So vorziiglich auch das Steinpflaster ist, indem es nur 
•US kleinen, ziemlich gleich groben und mit Kalk und Puzzolana verbim« 
denen Steinen besteht: so ist man doch herzlich froh, es zu vwlassen^ 
da es weit mehr ermSdet als die Kies -Chausseen« 

Die florentinischen Chausseen lielsen sich, wenigstens so wie üe hn 
meiner Anwesenhtit waren, nicht loben« Gewöhnlich ist die eine HSIIa 
Stebpflaster und die andere eine sehr stdnige Chauss^« Statt der Bord» 
straoe sind an den Kanten 1 j- Fuls dicke Mauern aufgeführt, die ioigleidk 
den Grabenrand bilden. Dies ist in der That recht dauerhaft und g«^ 
indem es die ganze Chauss^ zusammenhält; es ist aber auch sehr koet* 
i^id^« Das Steinpflaster hatte den Fehler, dals die Steine nicht ubereok 
gesetzt waren und also die Rfider in die Fugen stielsen ; weshalb es aiM)h 
voller Löcher war« Doch dies kann seitdem veri>e88ert- sein« ' 

Es scheint in Toscana sehr an Bruchsteinen zu fehlen; denn tmfk 
dUe Gebäude- sind von Baokstemen erbaut« Um an den Fundamenten et* 
was zu i^aren, sind die Blauem hfiufig auf Bogen gesetzt; wovon dano 
irdlioh die Arbeit um so theuerer. wird* 






. rf T^'-PIm MB .wini der R&ieBde eine BzoutBimi nach Lwamo ma# 
eben können« loh bin nioht in Livorna gewesen ; aber ioh -mufi glaiibeiii 
dils diese 3tadt fiir den AnUtekten interessant ist» Es ist dies schon 
jede Hafenstadt in oonstruotiTer Hinsieht^ und lirorno möchte es um so 
mehr sein, da es eine ziemlich neue^ regeknäisig gebauete Stadt ist. Wenn 
audi daselbst das mercantiliscbe' über das artistische Princip dommireo 
möchte, so ist doch geiriis hier manches ' Bauwerk Ton einer gelfiuterttti 
Technik zu bewundern; und dem Architekten darf auch das Studium des 
iner^^tilischen Prininps im Bauwesen nicht fremd bleiben« 

In der entgegengesc^ten Bichtung ron Pisa aus liegen die bernhm« 
tan Bäder. Auch diese konnte ich nicht selbst sehen; aber es ist nicht 
btoh ihre Heilkraft berähmt, sondern auch ihre architektonische Einrieb« 
tung wird gelobt; und das ist für unsere Zeit, die ftst in Masse jedes 
Jahr in die Bäder reiset, gar sehr interessant« Ich rathe ahM>, die Bäder 
SU sehen« 

Die meisten Hmsenden machen den Weg von Pisa nach Genua zu 
Wasser, indem sie sich in Livorno oder Lerici einschi£Pen« Wer sich ein 
gutes (nicht zu kleines, also auch nicht unbedecktes) SchijBT, einen gefäl* 
ligen und wohl unterrichteten Schiffcapitain , eine erträgliche Schifl^esdl» 
sdiaft und wo mögUoh auch gutes Wetter aussuchen kann: der mag die 
Beise zur See machen ; denn bei der Landreise ist nicht Y iel zu gewinnen« 
Fehlt aber eins von jenen Erfordernissen, so mag man auf keine grolse 
Annehmlichkeit^ oder Er^arung rechnen« Uebrigens kann man bei m» 
Ugem Meer vom Schiffe aus viele malerische Kosten zeichnen, wobd man 
die Hauptsadie solcher Ansichten, das Colorit, nicht vergessen mufii« 

Wer die Beise zu Lande macLt, findet bis Sarzana angenehme 
Gebenden und herrliche Felder und Yign^i, die zum Theil den NeapolitaniP 
fq|W9 gleichen, nemlich.'mit Wemstöcken besetzt sind, welche sich an bo4 
ben Bäumen emporranken« Zur rechten zieht sich eine höchst grandiose 
Apenninenkette hin, deren Spitzen in den Wolken stehn und an deqen 
man die Stembrnche von Camra blinken sieht. Lmks bleibt immer das 

i 

Ilaer« Bei Sarzana scblieften sich die Gebirge an das Meer an und bil» 
Aev.jan^deinsfrfben^P^lpeio^, bis nadi Genua« Die. Gegend von Sarzana ist 
aeiir interessant; sie^bat, wie mir scheint, einen gpnz eigencD, sndliciieD^ 
ich.mSchte. sagen, oripntalwchra Charakter« Eben so die Bewohner, die 
auch in ainaBü iiBgewfthnMieii CostSm gphlaidet sin^ PieSrnnto tragen 
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imkea -(mdBteai von dimlielbmuieiii Tadie)| mft langen Schoben ^ ond 
gar komisdie^ tenerartige Hntohen« 

Von Sanana an hfirt nun die Beiie sa Wagen auf; man mubm 
FqIs gehn^ oder auf Maulthieren- reiten. 

loh hatte es rorgezogen, naoh Lerici m fahren und mioh dort 
oadi Genua eiazMMfPsn» loh hatte dadikdi den Genufs, die aulBerordent» 
lidi romantisohe und tdiSne G^end bei Lerioi mit dem herrliohen Cfo^ 
von Spezus txs aehn; wurde indels^ naoh nioht völlig einer Tagereise, durch 
dnen heftigen Sturm bei LevoHOy einer kleinen Seestadt , an das Land 
Buruokgefuhrt und genötfaigt, Ton Le?ano am den Weg duroh die Gebirge 
EU maoben« loh stieg gleidi hinter diesem Ort den Berg hinan , der ide 
zu endigen schien und dabei immer felsig und ohne Cultur war« • Man hnt 
aber oben einen sehr weiten Blidc Sber das Meer/ 

Am Abend steigt man wieder hinab , bis an das Meer, und findet - 
dann einen sehr anmuthigen, zwischen Gärten und Vigoen dicht am Meer 
liegendoi kleinen Ort, Sestri genannt« Von da bis CMavari ist eine neue 
Stralse in die sdiroflPen Felsen am MeOr gesprengt« Ton Chiavari Ins 
Genua ^ geht es aber wieder Felsen auf, Felsen ab, und man kann rieh 
k^en ermüdenderen Weg denken« Hier ist der Anbau sehr schön ; mao 
reiset beständig swisohen GSrten, . die mit OÜTenbSumen und WeinstödLOD^ 
sehr hflufig auch mit Orangen* tmd Citronenbfiumen besetzt sind« 

CMavari ist eine, zwar nicht groOse^ aber hübsche und interessante 
Stadt; sie liegt zwar nahe genug am Meere, aber eigentlich dooh in dner 
abgelegenen G^end, da sie, so wie dieses ganze Ufer, ^on Sarzana b» 
Genua, durdi steile Gebirge Fon dem übrigen Italien getrennt ist« Dm 
so reizender erscheint eine kldne "Stadt in einer solchen Gegend, wenn in 
derselben ^ Cultur eben so wdt gediehen Ist, wie in <Hnem wohlgde g e a ed 
Landstriche« Hier in diesen Gebirgen sind betrfichtliohe Daehschieferbr8ttie^ 
vielleidit die ansehnlidisten irgend wo; nemlioh bei Lavagn^^ was htA 
kanntlieh im Italifinisdien Daehschiefer heilst« Die Tafeln sind ron aulser^ 
ordentlicher Grölse zu haben; weshalb man nicht nur Dficher damit deckt» 
sondern auch Fnlsboden und Trottoirs dannt bel^ und grolse TischtafiefMt 
davon sdmeiden Ififirt« Die Dachbedeckmigswdse' ist die sogenannte 'friMii 
zösische, mit rechteddged Tafeln« Das ist alles gut; dab aber aucb ^ 
* Gebirgsstraisen, besonders die zwischen Chiarari und Genua, auf- eine, 
nigstens inr den FuIsgSnger unerhört peinliche^ W^iiei mit bochkAnfi^ 



i*\^sl I", r 



G tn 



u 



* .t 



m 



l il J^ Sghie fattH& i B» g^pÜMteH «hfl» kaim ich «mmj^ob ldben$ t 
nen Mir für Xattthifl»«^ Btlter iiad Fuiigiifegtt^ kouMB ab«r tticbt 
fltn wwden, ^reil ad Sberall ai «teil auid. Di« aatSrikhen Wef 
tener ab diese KuMtitmCwo* 



I 



» \ 



€r€itiia. impmirt nf den ertteii' BKok sehr« Man bat whon in 
«ttn noch fun&ehn itaU&niMhe MaUen weit entfernten Oorfe eine herr» 
fiehe Ansiobt devStedt^* man erbliokt.^e jgtob^ rekh oidtimte nnd mH 
Landhäusern iibersfiete Bucht und an deren Spitee Genua, nut den 
Ijandbithuwae» 

.;« Die StadtV in der Nühe, hat mie Venedig in so fem Aehiiliehkeü^ 
daft die Stralsen sehr eug sind , auch nicht alle mit Kutschen befohren 
«erden dürfen nnd dala die untern Stockwerke der Häuser auf dieselbe 
Weise mit Waarenbnden besetat find» 

Die Hfiuser nid alle sehr hoch und massir« An freien, der Lwft 
nnsgeeetjtten Orten sind immer, auf eine iiberaus angenehme und mito» 
fische Weise, Weinlauben angebracht; welches, wenn man daxu Raum ha^ 
wenig kostet und einen freundlichen, ja selbst grofimrtigen Anblick gewSbrt* 

In Genua dSrfken für den Architekten die Palläste des gMuesischen 
Adeb die bedeutendsten sein« 

.Sie sind griilstentheib in modwner Bauart, d« h. in dem Style ai^ 
geführt, der sich aus dem Mittelaiter bis sn unserer Zeit heranbilden» 
Eine besondere Oriiginalität kann ich nicht in ihrer Bauart findtti; kaum 
80 viel fiigenthümlicbes wie in den PaUästen von Neapel, die auch keine 
besondere Architektar-Art begründen« Sie sind prächtig; mandie haben 
mir aber geistlos prächtig geschienen« Uebrigens soll man sich die üfar- 
«orpradit Genuas nidit so bedeutend denken; er ist ein gar greiser Un« 
tersdiied zwischen einer spiegelblank polirten MarmorflSdie und einer nicht 
|K>lirten, halb oder ganz rerwitterten Marmor«» Incrustirung oder Marmor^ 
Giiederung« Manch» Sachverständige geht an einer Sä ule nhalle rcmi seU 
tcnsten Marmor Tori>ei und hält sie ffir eine Arbeit aus gewähnlidiem 
grauen Sand« od« Kalkstdn« 

Ueberhai^ sieht Italien in der WirkKdikeit hnmer andern aus, als 
in denBwhem: meistens besser; nur nicfat im Marmor; wenigstens nicht 
in der ittfiisran BbnnoriMtocknng der Gebäode« ^ 



104 ^ Engtlhardf Imtruction ßlr junge Archiiekttn zu Reisen in UtJiMU 

DieiMigeii BtrdMn Jer^Staat, walofas nlqhk h Mmmi * weratt^IrfMl 
ttiT etne eigeoe-Weise g^iflostert. Efai mittter 0idMNilir iPfM M wM 
BMkiteiMn auf» die böhe fCaai» bewtat tind dieilt für die Maohhlera; : m 
bdden Seiten ist ein Pflaster aui breiten Stoinplatten:^ 4ia blofii'^far du 
FubgSoger bestimmt sind» Der mittlere Pfad ist &n wenig gewölbt« Dia 
Dächer der HSuser sind in Genua merklich steiler wie im übrigen Italien ; 
was um so auffallender üt, da es lauter: SdÜeferdädiervShid«* - 

' 'Der Hafen ist Ton Mauern eingasehlosiray so. dab nur eintolne wm^ 
tretende Zungen snm Aus* und Eäidaded firai sind; man Icaitn an donaal 
ften mar' durch lliore kommen» . m 

Der Leuchttburm steht auf einem Felsen am Ufer, ist Sufaerst asfaimdt 
iknd spita, bat eiben Tieredugen GrundrKs. und ':awai äbBjibm odär''8ttfiMce 
Stockwerke. *- * » '■ • ?^^t» 

Die Stralte Ton Genua nash Nävi geht 8ber die unter dem Nw^ 
men der Bocchetia bekannte Apenninenhöhe. Sehr Imeh ist diese HiK6 
nicht I und der Reisende wurde keine so grofse Strapaze daran habeo^ 
wenn die Stralse nicht gepflastert wSre; man glaubt dort, dals keine 
dere Art dauerhaft sä p es ist auch wahr, dab es lange wahrt, bis 
letzte Stein Torloren ist: aber desto ehw giebt es Löcher, und ea madit 
ftis dahin die Glütte der Striae das Hinaufstrigen beschwerlich und dha 
Binabfahren gefahrlich« Es war damals eine neue Strabe angefangen^ 
welche in der Tiefe fortlaufen wird; ich habe aber bis jetzt nichta ron 
ihrer YoUendohg oder Fortsetzung vernommen« 

Zwischen Torbma und Voghera führte eine neue hölzerne Jnab^ 
bruAe fiber einen Apenninenstrom« Sie kann ein Beispiel einer mdgUahnt 
wohlfeilen und emfiM^ien, dabei aber dodi gut oonstruirten hSlzemen BtSqU 
geben« Freilidi kommt ^e solche Brücke niemals auf die Nachwelt» Uefari» 
gens sollen die Eisgänge, die im Norden die gröfiiten Feindo der bSlaataasi 
Brücken sind, dort sdur unbedeutend sein» Die Brnd&enbahn ist gepflaslaat# 

Ich will noch bemerken, dab dBe Aussichten von der Fonhrtif 
nach Genua hinunter sehr gerühmt werden; ich kann aber davon 
viel eraShlen, da ea regn^tiss und triüMi Wetter war, ab ich di 
chetta pasrarte« 

V<m der -Grenze des ebeinaligen Konigreiohs Italicii Ins nach 
fand ist dfie Stralse vortreflFEdi; besonders in der Nälie von Pmoia. Mmobl 
bereut nch dazu bloCi einea Kieses, to isweiahal gesiebt wird, so'dab 
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eininal die sa groben Stebe, tSa anderesmal die Stanbthdle abgesondert 

# 

werden* 

P a V i a* 

Pirna erregt bei dem Reisenden ^ der von der Genuesitdien Seite 
herkommt) sogleich eine grobe Erwartung, durch die prachtige im italifinisdi« 
gothischen Style erbauete Bracke, die unter der Regierung von Galeuzzo 
Visconti^ dem ersten Herzoge von Mmland, aufgeführt wurde« Sie ist vi^ 
Idcfat die prächtigste Brücke in der Welt, wenn < wir die grobe Br&cke ük 
Ispahan ausnehmen, mit der sie, seltsam genug, bei ganz verachiedenem 
Baustyle, einige Aehnlichkeit hat« Sie wird von sieben grandiosen gottd« 
sehen Spitzbogen gebildet, jeder etwa 86 Casselschen Fuls weit« Dabei 
ist sie etwas über neunziff Fub breit und hat eine prächtige Ueberbauung, 
die aus zwei Reihen kleiner Hallen und einer mittleren, gröberen besteht« 
Erstere sind durch Säulen, welche kleine Spitzbogen tragen, nach den beiden 
Flubseiten bin geöffnet« Auf den drei Hallen sind Flateformen, so dab 
die Brocke von Fubgängern zwiefach, einmal unter den Hallen und ein« 
mal über denselben passirt werden kann« 

Man traut seinen Augen nicht, wenn man die Pracht dieses Baues 
sieht, der jBin eigenes Literatur werk, mit genauer Abbildung im Ganzen 
und seinen Theilen verdiente« Der Tessin^ über welchen die Brücke führt, 
ist ein sehr ansehnlicher Strom« 

In Pavia sind mehrere mittelalterliche Kirchen, die man nicht ohne 
Interesse betrachten wird« Favia war einst in Italien eine sehr bedeutende 
Stadt, und es fehlt hier nicht an mittelalterlichen Architekturstudien ; auch 
Seblt. es nicht isn bedeutenden modernen Gebäuden« ^ 

Ich erinnere midi nicht viel von den dortigen auf die Universität 
bezüglichen Gebäuden ( aber iouner werden dergleichen in Italien beden^ 
tend sein ; denn alle Bauwerke, die auf öffentliche Institute Bezug haben, 
sind dort niemals kleinlich und unbedeutend : in Deutschland ist es oft um« 
gekehrt« tJm nß mehr will ich den in Italien reisenden deutschen Archi« 
tekten auf solche Baulichkeiten wiederholt aufmerksam machen« 

In der Nähe von Pavia , an der Seite nach Mailand hin , liegt ein 
grobes Carthäuser « Kloster. Ich habe es nicht gesehen, habe aber eine so 
grobe Idee von allen Carthäuser -Klöstern m Italien, dab ich sehr em- 
pfehlen würde, dasselbe zu sehn, auch wenn es nicht unter der Regierung von 

Crellc'« JoiiriHil a. Dauktinat Dd. 12. Hft. 2» [ 26 ] 
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Galeauo Yisoonti | unter welcher aodi die Brocke in Pavia gebauet tet^ 
aufgeführt worden wäre« 

Sehr merkwürdig ist der neue Canal^ der Mailand und Pavia rer» 
einiget« Bei meiner Anwesenheit wurde noch daran gearbdtet| und wte- 
wohl die Ausführung auf der einen Seite durch die ganz ehene Gegend 
begünstigt wurde ^ ao machte doch auch diese Ebene wieder bedeutende 
Sdiwierigkeiten ; besonders weil sehr hKufig Bäche und kleine Blosse die 
Bahn des Canales durchschnitten ^ die sich nicht mit demselben Tereinigeo 
durften und deshalb unter dem Flusse weggefahrt werden mufiiten# IKe 
Sdileusen des Canales sind sehr interessant« Es befindet sich neben einer 
|eden noch eine Frdfluth) mitSchStzen^ welche aber nicht gezogen^ sooderD 
gedrdit werden; was wohl besser ist ^ da es Idchter von statten fffüAm 
Auch die OefiPnungen der Schleusenthore zum Ein « und Ablassen des Waa» 
sers sind so eingerichtet« Die Schleusenwände sind von Q uadem ; die Efai-^ 
fassungen des Canales, zunächst den Schleusen, bestehen aus drei.Fufii stariceii 
Blauem mit Strebepfeilern von Backsteinen ; aulserdem bestehen die Ufer ner 
aus geböschtem Erdreich« Die BrScken zur Verbindung der Canal - Ufer üaä 
immer bei den Schleusen , und zwar über das Unterhaupt derselben an* 
gebracht, so da£s die Futtermaudm der Schleuse zugleich als Wiederlagen . 
dienen« Die Canalschiffe haben, eben so wie die auf dem Canale von Bo» 
logna, hohe, gerade Borde« 

In der Nähe von Binasco war man mit der Ausfuhrung einer pehr 
künstlichen Brücke beschäftigt« Da, wo sie «teht, vereinigen sich zwei 
Stralsen und unter denselben laufen der Canal und ein Flfiischen hin« wii» 
ches wieder unter dem Canal weggeführt ist« Femer ist eine andere Gi- 
nal* Bracke dadiurch merkwürdig, daCi unter derselben auf b^en Seken 
Pfiide für den Leinenzug angebracht sind, damit derselbe nicht durch Aof • 
und Absteigen unterbrochen werde» Die Brücke mubte fralich dedodb 
weiter sein ; der Yortheil ist aber nicht unbedeutend« 

In diesen Gegenden, besonders nach Genua hin, ist eine sdtsame 
Bauart aus Leimensteinen und Backsteinen gebräuchlich« Die Haiqitfesl%- 
keit der Häuser beruhet auf Säulen von Backsteinen , die, 8 bis 10 Fi^b 
von einander, in den Mauern stehn« Das Mauerwwk dazwischen ist von 
Lmmensteinen trod die Thür* und Fenstergewände sind von BruchsteinaB« 

Italiänische Ziegel- und Backsteinofen habe idi in der Gegend von 
Pisa gesebn, aber mchts AoberordentUchea daran gefunden« Die BadksteiM 
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wwdeo auf dieselbe Wdte wie bei uns gestrichen ; der Ofen ist geschlps« 
sen^ hat an einer schmalen Seite drei oder mehrere Zuglöcher^ welche oodt 
den innem FeuergSogen^ die oben offen sind^ correspondiren ; an der enU 
gegengesetzten Seite ist ein anderes Zugloch höher angebracht ^ um den 
Dampf und Schwaden herauszulassen« 

Mailand. 

Mailand ist eine grobe und prachtige Stadt ^ die schon etwas un« 
sem deutschen Stfidten gleicht : besonders Wien* Dab sie jedoch durdui 
aus von Stdnen, und zwar gröistentheils Ton Backsteinen erbauet sei^ 
rerst^t sich in Italien^ wo es kerne Fachwe^ksgebSnde giebt (wenigstens 
bsbe ich keine dort gesehn) , yon selbst« 

Die Straben sind ziemlich breite ungefähr wie in Wien^ und haben 
ein eigentbiimliches Pflaster« Längs den Häusern laufen nemlich auf bei-» 
den Seiten Fubgrade (Trottoirs) her^ die am höchsten liegen ^ indem die 
Strabe in der Mitte am tiefsten ist« Diese Fubgrade bestehn aus brei« 
ten Platten« In der Mitte der Strabe sind^ drei Fub weit von einander^ 
zwei und einen halben Fub breite Streifen von harten Steinplatten gelegt^ 
airf welchen alles Fuhrwerk^ indem es die Mitte der Strabe hält, hinroUet« 
Um ,das Ausgleiten der Pferde auf diesen Platten zu verhindern , sind sie 
querüber in Linien gespitzt« Zwischen diesen Platten und den Fubgraden 
ist mit kleinen rundlichen Steinen auf gewöhnliche Weise g^flastert« 

Nirgend ist wohl jemab der Chauss^bau, in allen seinen Theilen^ 
auf einen so hohen Grad der Yollkommonheit gebracht worden , wie in 
Ober» Italien zur Zeit des sogenannten Königreichs Italien« Die gröbten 
Unternehmungen dieser Art, welche unbezwdfelt die Chauss^ über die 
Alp^i sind| gingen von dort aus, und wurden von dort aus durch ita- 
Imäische Ingenieure geleitet, deren Namen wohl verdienten der Nachwelt 
genannt zu werden« 

Zur Zeit des Königreichs Italien wurde auf der Strabe von Mai- 
land nach Turin iiber den Tessin eine steinerne Brücke gebauet, welche 
eilf Bogen erhalten sollte, jeder etwa 80 Fub weit; was also dne der 
gröbten Brücken geworden wäre« 

hei dem Ober «Ingenieur Alexander Pavia zu Mailand habe ich den 
Entvrurf zu einer Drehbrikke gesehn, die auf einem Schiffe stehen sollte 
und deren Bewegung also vid. leichter tod stattra gehen worde» 
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Die gröfste architektonisobe Merkwürdigkeit tod Mailand ist die 
geheuer grobe und prächtige Domkirche : wohl das grobte und prächtigste 
unter allen im italiänisoh-gothischen Style erbauten Denkmälern: auswen« 
dig ganz und gar von weilsem Marmor, der hier allerdings eine aubetv 
ordentliche Wirkung henrorbringt« Dieses Gebäude ist ein mannichfacher 
Gegenstand des architektonischen Studiums, besonders in Absicht auf Coli* 
struciion. Die italiänisch - gothische Fersienm^^weise kann ich nicht em« 
pfeblen, um im ffothischen Style decoriren zu lernen; wenn schon jede 
prächtige und im Groben ausgeführte Decorationsmethode im allgemeinen 
lehrreich ist; besonders wenn es darin nicht an Geist und Phantasie fehlt:, 
beides Dinge, die an einem italiänischen Gebäude selten vermibt werden« 

Der Thurm, über dem Puncto errichtet, wo sich das Schiff und 
das Transsept der Kirche vereinigen , ist von sehr zierlicher und kunat« 
reicher Arbeit und kann bis zur höchsten Spitze bestiegen werden, wo 
man eine Aussicht über die uuermebliche lombardische Ebene auf der m- 
nen Seite und nach den Alpen hin auf der andern Seite hat. 

Auberdem hat Mailand noch eine beträchtliche Menge Kirchen ; so« 
wohl aus dem Mittelalter, als aus späteren Perioden« Ein Y erzeiohnifii * 
derselben findet der Reisende in jedem Itinerario, und specielle Besohrei« 
bungen durften hier nicht am Orte sein, da ich dergleichen nur von 6e« 
bäuden, welche eine besonders wichtige Stellung durch Originalität oder 
ungewöhnliche architektonische Vollkommenheit in Anspruch nehmen, ao 
wie von denen, die noch wenig bekannt sind, aber bekannt zu werden 
verdienen, für wesentlich nothig gehalten habe« 

Unter den modernen profanen Gebäuden ist mir der erzbischof« 
liehe Pallast als bedeutend erinnerlich; aber es fehlt in Mailand nicht an 
noch vielen sehenswerthen andern« 

Die Zeit des Königreichs Italien bat auch in Mailand manche ardii» 
tektonische Denkmäler hinterlassen« Auber Dem, was der Reisende in dem 
königlichen Pallaste davon finden wird, will ich besonders auf den Cirous, 
der auch Anfiteatro diurno genannt wird, auftnerksam machen« Dieser Cir* 
ous ist eine grandiose und schöne Anlage ; er besteht aus einem sehr läng« 
liehen Oval, mit zehn Reihen Gradinen, von einer doppelten Reihe Bäume 
über denselben eingefabt; die Gradinen sind von Rasen und nur die zu' 
denselben fübrenden Treppen sind von Stein, so wie die Gradinen selbst, 
vor der königlichen Loge nemlich, von weibem und schwarzen Granit« 
' Die königliche Loge besteht aus einer Halle von acht corinthischen Sau* 
len, mit Anten zu beiden Seiten; hinter dieser Halle ist ein Saal befind« 
lieh; die Loge liegt an einer der breiten Seiten: an einer der schmalen 
Seiten hingegen sind die Carceres, welche aus eilf Portiken besteben» 
Der königlichen Loge und den Carceres gegenüber sind grobe Eingänge» 
Der zwischen den Gradinen befindliche mittlere ovale Raum, d« b. die 
Arena, kann unter Wasser gesetzt werden; auch ist derselbe immer durch 
einen Canal von den Gradinen getrennt« Die untersten Stufen Uegen on« 
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gefabr sechs Fiils hober als der Platz, und es steht aber depr Futter mauer, 
welche diese höheren Gradiaen hält, ein Geländer von Stein und Eisen« 

Das Theater della Scala ist eins der gröisten in Italien, und wohl 
auch in der Welt. Jedes Theater ist eine architektonische MerkwSrdig« 
keit und es ist dabei immer etwas Neues und Interessantes zu finden« 
Dafs aber das genannte Theatergebaude etwas TorzBglicb Interessantes 
enthalte, habe ich nicht gefunden* 

Mailand ist, wie bekannt, eine sehr grofse Stadt, in der man Ge» 
bände von aller Art und Benutzung findet« ' Idi halte sie, da es gewöhnlich 
die letzte grolse italiänische Stadt ist, die der nach dem Norden zurück« 
reisende Fremde zu sehen bekommt, zu einer Studien • Recapitulation ganz 
besonders geeignet« Jeder Architekt, der Italien bereiset hat, wird sich 
gewÜs spfiter noch manches Gegenstandes erinnern, von dem es ihm leid 
ist, dals er sich danach nicht in Italien umgesehn und erkundigt habe« Ist 
er erst einmal wieder im Schatten der Alpen, so ist es zu spfi^ und es 
mnls dann jede Erkundigung auf eine weitläuftige, unvollkommene Weise 
durch einen Dritten geschehen« Ich glaube, das beste Mittel soldbe Ter« 
gefslichkeiten so viel als möglich zu vermindern, wäre, in Mailand dne 
Studien-Recapitulation vorzunehmen, die wohl am angenehmsten dadurdi ge- 
schähe, dals man die auf der ganzen Reise gemachten Studien -Zeiohnun« 
gen und schriftlidien Notizen in dn architektonisches System ordnete, 
etwa in das oben voi^eschlagene ; was sich einfach durch rubricirte Um- 
sohlagebogen thun liebe, und besonders dann lacht sein wird, wenn man 
die Notizen verschiedener Art nicht so zusammengesdirieben hat, dab 
sie sich nicht von einander trennen lieben; was überhaupt nutzlidi seia 
möchte und keinesweges hindert, dals man sie, bevor man sie von einan« 
der trennt, in ein zusammengeheftetes Buch schreibt; was allemal auf en 
ner Reise bequem ist« hei einem solchen Ordnen wird mch nun manche 
LScke ergebe, und dann ist es in Mailand noch Zeit, Manches nachzu« 
tragen ; nur darf es garade nicht antike Architektur betreffen« Mit dieser 
mufs man in Pompeji fertig werden ; dagegen findet sich noch desto mehr 
aus dem Mittelalter; und wenn ich oben den Wunsdi ausgedruckt habe, 
dals eine specielle Darstellung der prachtigen Brücke zu Pavia der Gegen« 
stqnd eines eigenen Literaturwerkes sein möge, so dehne ich diesen Wunsch 
hier noch weiter aus, nemlich auf alle bedeutenderen Bauwerke, die un- 
ter des Herzogs Galeazzo Ymconti Regierung erbauet sind« Auber jener 
Brücke und des oben erwähnten Carthauser« Klosters bei Pavia, gehört 
auch der Mailänder Dom in diese Periode; und in der That finden sich 
hier so viele Baudenkmäler in eine kurze Zeit zusammengedrängt, ab 
deren einzelne manches Jahrhundert cultivirter ^Zeiten kaum au&uweisen 
hat« Nur mSbte ein solches Literaturwerk, sowohl in Absicht auf die 
Zdchnungen ab auch auf den Text, wissenschaftlich behandelt werden; 
denn um pitoreske Effectlithographieen wäre es nicht zu thun« 

Oren«ri Hunml d. BmOamü Bil.12. HIUS. [ 27 ] 
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Die Seen, 

Auf dem Wege von Mailand nach den Alpen mub der Reraende 
nun noch einmal italiänische Naturschonheiten in ihrer ganzen Pracht se« 
hen« Ich meine ^^die Seen^^ wie sie gewöhnlich genannt werden« Wer 
über den St. Crotthardsherg reiset , siehet den Comersee: wer über den 
Simplon reiset, den Loffo maggiore. Ich habe den letzteren gesehen und 
rei^ne ihn zu dem schönsten, was italiunische Landschaften aufzuweisen 
haben« Ich glaube, schon erwähnt zu haben, dafs der unmittelbar unter 
den Alpen liegende Theil von Italien warmer ist als die lombardisobe 
Ebene, und selbst Toskana« Ueberraschend ist es daher, wenn mau, ob« 
schon in ganz nördlicher Richtung reisend, jetzt in ein wärmeres Clima 
kommt, dem noch dazu die vielen, mit klaren Alpengewassern angeföUten 
Seen und Flusse eine gewisse Feuchtung geben, die das Gefühl eines tro* 
pbchen Klimas hervorbringen« 

Als ich in Sesto Calende^ dem ersten Ort am Lago maggiore toii 
der Mailändischen Seite her, anlangte, war es schon etwas spät Abenda^ 
und halbdurchsichtige DSfte, die man unpassend Nebel nennen würde^ 
ruheten schon in den Tiefen, im röthlicheq. Wiederscheine des Abendhim» 
mels« Aber wie erstaunte ich, als ich nach kurzer Rast auf die an der 
Rückseite des Gasthauses befindliche Altane hinaustrat und nun dicht üb« 
ter mir und vor mir den See mit seinen prachtvoll bewachsenen Ufern 
in diesen zarten Schleiern, vom Mond beschienen, vor mir sah! 

Doch Schöneres noch sollte ich am andern Morgen sehn, wo ich 
vor Sonnenaufgang weiter nördlich reisete und nun die Alpen , deren An» 
blick mir am Abend vorher der Duft der Landschaft entzogen hatte, in 
majestätischer Pracht vor mir liegen sah« 

Hier muls man die Alpen sehen, um zu erfahren, was einGebhrge 
ist; denn in der Schweiz siebt man die Berge vor den Bergen nicht« Im 
Anfange glaubte ich gar nicht, dafs diese gigantischen Gestalten Berge sein 
könnten , um so weniger, da nur die Lichtseiten, die in einem sanften R<h 
senroth von den Strahlen der aufgehenden Sonne erglänzten, sichtbar 
ren, die Schattenseiten aber in dem reinsten himmelblauen Aether 
flössen« Nur als die kristallinischen Gebirgsformen schärfer hervortrateoi 
überzeugte ich mich erst, dafs es die Alpen waren« 

G^en Mittag erreicht man die Borromäischen Insehi. Sie sind adur 
sdiön, nicht sowohl durch das, was sie wirklich sind, sondern daduroliy 
dals sie andeuten, was Inseln -Architektur unter solchen Umgebungen sein 
kann: Betrachtungen zu denen sich gewiCi jeder Achitekt bei ihrer 
schauung aufgeregt finden wird« 

Hinter dem Lago maggiore gehn die Felsenschluchten an, und nun 
Adio Italia« 
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Einige Tafeln zu Berechnungen, die beim JStrafsen 

bau vorkommen. 

(Vom Herausgeber.) 



^^■"»■•^"^i^ 



Hei der Ausführung des J3aues der EiseDbaliD zwischen Berlin und Pots-* 
dam war der Herausgeber in der Nothwendiffkeif, einige Tafeln zu Be- 
rechnungen aufzustellen ^ die sonst gar zu zeitraubend und weitläuftig und 
selbst unsicher gewesen wären. 

Sie betrafen die Querschnitte Fon aufgeschatteten Stellen und die 
Querschnitte von Einschnitten der Straise durch Anhöhen ^ aus welchen 
siph der Cubik» Inhalt der Erde leicht ergab; und dann Dasjenige, was 
^r Absteckung deir Krummen der Stralsenlinie nothwendig war. 

Da nun Beides, wenigstens was den Inhalt der Erddiunme und der 
J^nschnitte betrifft, nicht blofs bei Eisenbahnen, sondern auch bei ChauSi- 
s£en vorkommt, so glaubt der Herausgeber, es werde nicht unnütz sein, 
wenn er die Tafeln^ die an sich nicht nebt weitläuftig sind, hier mittheilt^ 

I. Die Tafeln der Qnenschnitte» 

Diese Tafeln sind, wie es immer für dergleichen am angemessen« 
aten ist, durch Differenzen berechnet worden» 

Bezeichnet man die Breite der I^rone AB Taf. 3« Fig« 1. und 2m 
eiAOs Dammes, oder des Bodens eines Einschnittes zwischen den Graben^ 
durch b, die Sumfpe des Auslaufes der Böschungen zu beiden Seiten, auf 
die Einheit der Höhe AP, dur^h m^ (wobei es offenbar glcichgifltig ist, ob 
die Böschungen an b.eiden S^ten gleich oder ungleich sind, indem es nur 
auf die Summe des Auslaufes ankommt), und ferner die Höhe AP des 
Dammes, oder die Tiefe d^ Einschnitts, durch x, so ist der Querschnitt 
eines Dammes 3=(ft4"i^^)^ = ^^"f"i^^* ''er Querschnitt eines Eii»« 
jschnittes dagegen ist, wenn man die Tiefe der Graben EQ durch t, die 
Breite derselben in der Sohle, beide ztuammengenommen, also 0H-f- QiBi, 
durch s bezeichnet , ( wo dann die gesammle Breite des Bodens des Ein* 

Cielle'$ Juitriial d. Daukiina BU. 12. Uft. 3. [ 28 ] 
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Schnitts sieh zugleich nach der obero Breite der Gruben richtet und b'\'S 
'^2mt \st\ ohne die Graben, s=i(b'\'8+2mt+^mx)xs=i(b'\-S'\'2mt)x 

Beide Ausdrucke sind also quadraUsck^ und folglich sind die zwm'- 
ten Differenzen derselben für gleicfamätsig zunehmende Hoben x constant« 
Es war also nur nothig, die drü ersten Querschnitte, nemh'ch für die an- 
genommene kleinste Höhe oder Tiefe und für die beiden uüchstfolgenden 
direct zu berechueo. Aus diesen ergaben sich alle übrigen Querschnitte 
durch blolse Addition der constanten zweiten Diflerenzen zu den ersten 
Differenzen und dieser zu den vorhergehenden Querschnitten; und sie sind 
so durch einen Gehülfen berechnet worden« Einige ferner direct berech- 
nete Querschnitte von 10 zu 10 F. flöhe dienten zur Probe der Additions- 
reohnung« AuDserdem ist eine fortlaufende Probe dadurch gemacht wor- 
den, dals man die. durch erste und zweite Differenzen gefundenen Zah- 
len der senkrecht hinunter gehenden Columnen der Tafeln auch noch 
nach wagerechten Zeilen berechnete, in welchen sie bloEs um erste, con« 
staute Differenzen verschieden sind« Die Zahlen der Tafeln sind also so 
sicher als möglich. 

Die Breite der Krone der Damme, in den Aufschüttungen sowohl 
als in den Einschnitten, zwischen den Graben , ist in den Tafeln , . wie .es 
für Eisenba/inen passend ist, zu 24 F. angenommen. Diese Breite ändert 
sich freilich bei Chausseen meistens. Allein es ist sehr leicht, auch eine 
andere Breite in Rechnung zu bringen, indem man nur die mehrere oder 
mindere Breite mit der Höhe oder Tiefe multipliciren und das Produot 
davon den Zahlen in der Tafel Zusetzen oder es davon abziehen dBtrL 
Ware z. B« die Kronenbreite 30 F. statt 24 F. , so darf man für einen 
12|F« hohen Damm, oder einen eben so tiefen Einschnitt, nur 6 mal 12|^ 
e= 76^ der Zahl in der Tafel hinzufugen« Was die ^ftuselne Berechnung 
der Querschnitte von Dämmen und Einschnitten schwierig und, wenn 
ihrer viele sind, weitlauftig, zeitraubend und unsicher macht, sind ina- 
besondere die Bösohungenf und was diese anlangt, enthalten die Tafeln 
das Nothige für alle gewöhnlich vorkommenden Falle und es kann daiv 
ans, unter der eben bemerkten Beobachtung, entnommen werden« 

Die hier unten folgenden Tabellen 1« und 2« durften daher aooh 
bei Chausseen von Nutzen sein« 
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Es ist übrigens vorausgesetzt, dais man.d^n Cubik^ Inhalt der DSmme 
und Einschnitte auf die Weise berechnen wolle , daCs zwischen zwei auf 
dnander folgende Querschnitte das arithmetische Mittel genommen und 
dasselbe mit der Lunge Ton einem Querschnitte bis zum andern multipU» 
cirt werde. Diese Rechnungsart giebt zwar allerdings den Inhalt nicht 
genau; aber die Annäherung ist fiir die Praxis zureichend» Wenn näm«- 
liob die Länge von einem Querschnitte bis zum nächsten AAi = BBi^ ^ 
Fig» 3.9 4. und 5/, s=/ ist, die Höhe in dem einen Querschnitte ^(7=0^X9 
in dem andern A^ C^^ = jr, 9 so ist der Inhalt^ wie er mit HüUe der Tafeln 
gefunden wird^ z. B, fSr einein Damm: 

i[(J + iin*0^i + (* + i«»^2)^23' = iL*(^i+^2) + im(a?;+a?J)]. 
Genauer genommen besteht dagegen das Volumen des Dammes erstlieh 
aus einem Prisma, dessen Querschnitt AA^CCi (Fig. 5.) = |-(^i + J?2)' 
und dessen Breite A0 (Fig. 3. und 4.) = J, also dessen Inhalt ^hlix^-^x^ 
ist, und dann aus zwei abgekürzten Pjramiden E^A und BFx (Fig. 3«)^ 
deren untere Grundflächen EAC und BDF (Fig. 4.) zusammen \fnx\^ 
die oberen EACi und BDifi\ zusammen ^mx] sind und deren Länge 
(Fig. 3.) AAi=il^ also deren Inhalt 

immx\+imx\) + ^iimx]Ximxl)] = imlixl^xl+x,x,) 

iaty was zusammen ii K^i + ^2) + i^f(pi^i+ ^1+^1^0$ oder 

inH^i+^2) + ifn(x\+xl+x,x,)] 

ausmacht. Der Inhalt, wie er mit Hülfe der Tabelle gefunden wird, weicht 
lalso von dem genaueren Inhalt um 

oder um • 

T:^fm(3a;J+3ar;-.2a?;-^2a?;— 2a?xa:i) s= ■^lm(Xi~-Xif ab. 

Dieser Untirsohied betragt, mit / dividirt, auf den äquirten Quer» 
fldiiutt selbst -^fn^Xi — ^^t)^; und um so viel ist derselbe zu grols enge» 
noinmen* Dieser Unterschied ist nicht bedeutend* Es sei z» B. cjn Damm 
am einen Ende eines Abschnitts 2Q, am andern Ende nur 10 F# hoch} 
4ie Böschungen seien eutammen 3|-fiiJGug, so beträgt der Querschnitt nach 
der Tabelle an dem einen Ende 1180, an dem andern Ende 4l5Quadr«F«t 
aU9 der ^^utr^^ Querschnitt i (1180 +415) s=797i Quadr.F^ und ist um 

TVm(ar,— a?,y = A.H-(20^ W = %^«29J<?tt«^'F^ zu grob an^ 

[28*] 
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genommen; was noch nicht bedeutend ist« Wäre der Damm an einem 
Ende 20, am andern 15 F. hoch, so wäre der äquirte Queraehnitt nach 
der Tafel i(1180 + 763|) s=s 966^ Qiiadr« F. und wäre alsdann um 

^.3i.(20—tSy=i-^-^7^Qudidr.V. zu grot angenommen; was 

unbedeutend ist» Da nun aber so grolse Unterschiede der Höhen, wie in 
diesen Beispielen, auf kurze Strecken in der Regel nicht vorkommen, ao 
geben die Tafeln fiir die Ausübung den Inhalt genau genug. Will man 
indessen die Rechnung mit Hülfe der Tafeln genauer haben, so darf man 
nur die Querschnitte ettffer zusammenlegen, damit die Unterschiede der 
Höben geringer werden« 

Es kommt häufig bei dem Entwurf der Abhänge einer StraÜse^ 
wenn man in dem Längsdurchsohnitt des Terrains die Linie der Damm- 
krone vorläufig gezeichnet hat, darauf an, zu wisien, welchen Cubik-In<» 
halt die Einschnitte und welchen die daran stoisenden Aufschuttungen 
haben, damit man, wenn Eins das Andere nicht nahe genug deckt, so dalii 
entweder viel mehr Erde aus dem Einschnitte herausgeschaffl werden molkie 
als der Damm erfordert, oder zum Damme fehlende Erde herbeigeschaflft 
werden müCste, die Kronenlinie, in so fern es sonst angeht, andern unä 
durch Höher« oder Niedrigerlegen die Inhalte der Einschnitte und Auf- 
schüttungen einander gleicher machen könne. Die hiezu nöthigen Ans* 
reohnungen der Cubik» Inhalte würden ohne die Tabellen ungemein weit« 
läuftig und besohwerlich sein, zumal da sie, bis man die rechte Kronen^ 
linie gefunden hat, sogar wiederholt nöthig sein können. Mit Hülfe der 
Tabellen sind sie leicht, und erfordern beinahe nur eine blolse Addition von 
Zahlen. Es sei z. B. ÄQ^Q^Qz • • • . (Fig. 6.) der Langsdurchschnitt eines 
Terrains , APJPJPi • • • • die entworfene Kronenlinie des Einsohnittes : so 
darf man nur zu den Höhen P^Qi, PtQi^ PzQzß •••• der in gleichen Ent« 
fernungen angenommenen Querschnitte den Inhalt dieser in der Tabelle 
aufsuchen, die Inhalte, (den des letzten Querschnitts q^ halb genommen)^ 
addiren und die Summe mit derEntfernung uiPA=5p^p2 = p2^,.,,,s3 
mulGpliciren. Das Product giebt den Inhalt des gesammten Einsohmfls 
von A bis Ps« Denn der Inhalt des Stüokea AP^Qi ist i(0+qi)e; der 
Inhalt des folgenden Stücks PiPiQiQi ist iCf^i + fr,)«; der Inhalt des 
weiter folgenden Stuckes p2Ps02 0i ist H92 + 9i)^ und so weiter« Der 
IßMt des gesammten Einsohnitteil AP^Q^ ist also: 
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*(0+7i)« + i(yi + y2)^+i(72 + y3)«-..+i^Cy7+y8)^^ oder 

(yi+y2+y3+y4 + y5+y6 + f7+iy8)«- 

Gesetzt es wären die Tiefen des Eiosohnitts folgende: JPi &i = 4|^ F., 
P,0,=7iF., PaOa^eiF., P404=OiF., Psft^llR, P6Ö6=15f F., 
P7(?7 = 16^F,^ Jp8 08s=17F«; die Kronenbreite des Dammes im Boden 
des Einschnitts wiire 24 F«, die Böschungen sollten an der einen Seite 2fa« 
Cug^ an der andern \\Vubüg^ zusammen also S^fülsig sein: so giebt die 
Tabelle 2., wenn man die Höhen aufsucht^ in der 8ten verticalen Spalte^ 
nemlich für S-^füfsige Böschungen^ folgende Querschnitte: 

7i fdr 4i F. Höbe 238 und 63 Vier und Sechzigtheile Q. F. 
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Thut zusammen 5069H Quadrat- Fuls. 
Gewöhnlich werden nun die Querschnitte 10 Ruthen oder 120 F« weit 
Tbn einander gemessen sein. Die 5069^ Quadr. F« sind also mit 120 
am muUipliciren und darkuf mit 144 zu diyidiren, um den Inhalt des Ein- 
scfamttes in Schachtruthen zu finden« Das beifst nichts anders als die 
ZaM 5069H oder 5060^31^ üi oder ^ mal nehmen^ oder den 6ten Theil- 
daron abziehen; also ergiebt sich: 

5060,31 
—844,88 

= 4224,43: 
folglich enthalt der gesammte Einschnitt JPiOi 4224,43 Seh. R. Endigte 
das Stuck des Einschnitts, dessen Inhalt man zu wissen verlangt, nicht 
gerade bei einem von P7 Q^ um 10 Ruthen entfernten Querschnitt P^ Qs 9 
ao wurde man, auf die Weise wie oben^ nur bis P7 Qi zu gehen und dar- 
auf das Stück PtQiPsQb nfit Hülfe der Tabelle bosondera zu berech- 
nen haben* 

Der Querschnitt der Gräben ht, wie schon bemerkt, in der Ta« 
bette der Einsdinitte oben über den yerticalen Spalteo angegeben« Es 
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ist Dichts weiter ncHhigi als dieseo Quersphoitt mit der ganzen Länge 
des EinachDittes zu muitiplioiren* 

4nfahrtm und Quer^^Einschnkte. 

lieber den Cubik- Inhalt yon Quer - Anfahrten an StrafsendSmme^ 
oder von Quer -Einschnitten, um nach Damm- Einschnitten hinunter zu 
gelangen y so wie über die Terrain - Flächen , welche dergleichen Quer» 
Damme und Quer- Einschnitte bedecken^ lassen sich zwar nicht (aglich Ta- 
bellen geben, wöil die dabei vorkommenden Falle den Maafsen nach zu 
sehr verschieden sind und folglich fSr die Tafeln der doppelte Emgang 
(die double entrde) nicht hinreichen wurde , sondern Tafeln mit zwei 
Eingängen vervielßilti^ werden mülsten. Indessen läfst sich die Berech- 
nung des Cubik -Inhalts und der Flachen der Quer- Dämme und ESn- 
achnitte durch angemessene Buchstaben -Ausdrücke erleichtern. Da diese 
Buchstaben -Ausdrücke für die Praxis bei der Potsdamer Eisenbahn ein- 
mal aufgestellt werden mulsten und auch sonst nützlich sein können, so 
wollen wir sie hier mittheilen. 

Fig. 7* bis 12. stellen Anfahrten an Dämme im Querschnitt und im 
Grundrifs vor^ und zwar in den drei verschiedenen Fällen, welche vor« 
kommen können, nemliob, dafii die Höhe des Anfangs der Anfahrt C enfe* 
weder zwischen die liöhe der Dammsohle und der Dammkrone, oder 
HAer die Dammkrone, oder n^Uer die Dammsohle fällte 

Zu bemerken ist zunächst, dals für Quer ^ Einschnitt, welche pecu 
pendiculär auf Straisen- Einschnitte zugehen, keine besondere AufetelluDg 
von Ausdrücken des Inhalts und der Fläche noth wendig ist, sondern dafs 
die Ausdrücke des Inhalts und der Fläche von Anfahrten genau auch die 
nemlichen für Qaer?^ Einschnitte sind; denn man darf die Figuren 7. bb 
12. nur umkehren (das oberste nach unten), so hat man vollständig die 
Zeichnungen von Quer -- Einschnitten. Während der Ausdruck des Inhalts 
von Anfahrten die außsuschüttendß Erde giebt, giebt er für Quer-Bia« 
schnitte die amzuffrabend^ Erde, ^nd der Ausdruck der bedecktea Ter« 
rainfläche giebt dieselbe gleJohmafsig fiir An&hi^cn un^ Eintobnitte^ 

Es werde nun bezeichnet: 

Die Höhe des StrefteD- Dammes, oder dt» TMh des Straff en- 
Emaehümi MB ^ AG 3B KE t ämdi . . ..... . . 
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Die Breite der Krone des Querdammes , oder der Sohle des 
Quer-Einschnitts, .^Llx=B^i = CCo durch h$ 

Die Tiefe CE des Anfangs C des Querdammes anter der Krone 
des Stralkendanmies 9 oder die Höhe CE des Anfangs C des Quer« 
EinacbnittH über der Sohle des St ralsen- Einschnitts, durch • • • x; 

Die Hohe CK des Anfangs C des Querdammes über der Sohle 
des Stralsendammes öder di^ Tiefe CJSC des Anfangs C des Quer« 
Einschnitts unter der Kröne des Stralsen • Einschnitts, durch • . y/ 

Der Auslauf der Böschung des Stralsendammes, oder des Stra« 
Isen-Einschnitts ULI oder BG, zu kVuSk auf 1 F. Höhe, durch . ka; 

Die Entfernung BE des Anfangs C des Querdanmies, oder des 
Quer- Einschnitts, von der Kronenkante des Stralsendammes oder 
Ton der Sohlenkante des Stralsen* Einschnitts, zu m Fuls Auslauf auf 
1 Fuis Höhe , durch ...... 4 mx} 

Die Entfernung desselben Punctes C von dem Fulse der Bö- 
schung des Stralsendammes, oder von der Oberkante des Straisen- 
Einschnitts, zu KFufs auf 1 Fub Höhe, durch , Kyf 

Die Summe des grölsten Auslaufs der Böschungen des Quer- 
dammes , oder des Quer -Einschnitts, AD*^AiDiy zu nFuls auf 
1 Fufs Höhe, durch . n.AF. 

Der körperliche Raum, welchen die Quer- Einschnitte oder dieQuer- 
damme einnehmen und welcher durch m bezeichnet werden mag, ist von 
fünf Ebenen umschlossen, nemlich: 

1. Von der Ebene BCB^Ci Am Bodens des Quer -Einschnitts oder 
der Krone des Querdammes; 

2. Von der Ebene DCDtCi des Quer-Einsohnitts oder der Sohle 
des Querdammes; 

3. Yen der Ebene BDB^D^ der Böschung des Stralsen -Einschnitts 
oder des StraCiendamilies ; 

4. und 5. Von den beiden Ebenen BDC und B^D^Ci dw Bö- 
sqhungen des Quer- Einschnitts oder des Querdammes« 

Legt man duhrdi die geraden Linien BC unäBiCi, in welchen idie 
Böschungen des Quer -Einschnitts oder des Querdammes den Boden dcis 
erstem oder die Krcme des letztem aohneideD, senkredite Ebeneft ABC 
und AiBiCij so wurd dadurch der Raumi wdohen dw Quer «Einschnitt 
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oder der Querdamm cionimmt, in ein Primia ABCAiBiCi undxin zw^ 
Ptframiden ABCD und A^BiCiDi zertheilt. 

Die Grundliäehe des Prisma ist äasT)reie6k ABC:=iAiBiCii seine 
Höhe ist die Breite der Sohle des Quer •Einschnitts oder der Krone des 
Querdammes AAi^ss^BBiSsCCim 

Die Grundfläche der beiden Pyramiden ist ebenfalls das Dreieck 
ABC SS Jlx^i ^1 1 d>^ Bumme der Höhen der beiden Pyramiden ist die 
Bumme des Auslaufii der Böschungen des Quer -Einschnitts oder des Quer- 
dammes an der breitesten Stelle ^ AD-^-AiDi. 

Der Cubik- Inhalt des gesammten Raumes, welchen der Quer-Eio- 
scbnitt oder Querdamm einnimmt, ist also 

1. Jf = AABCx iBB,^i(AD + A,DO]. 

Die Terrain ••Oberfläche dagegen, welche der Quer - Einsdinitt oiea 
der Querdamm aulserbalb des StraCien - Einschnitts oder des fi^tralkeii- 
Dammes bedeckt, und welche durch F bezeichnet werden mag, ist: 

2, F = iAK[DD, + CCJ. 
Kun ist der Inhalt des Dreiecks .^10Cs=uli^iCx, die perpendioulare Urne 
yLF als GrundUoie betrachtet, ^AF(AK+MA) =^^AF.MK=:iAF.fnx. 
Ferner ut AD '\^A,Di^n.AF und DD^ + CCi oder A,D'\^ADi + 2 CCi 
9xsn.AF'{'2b. Also ist in (J. .und 20 

3. M =^j^4F.7nw(b+in.AF) und 
4. F = ^KyC^b-^n.AF). 

Es ist aber GF=zCE.^ :=x.— ^-^a und folglich AF^a—^ß^ 

BE 7FHC m ® m 

a.üLZlif. Mithin ist vermöge (3. und 4.) 

Nun ist für die verschiedeneQ FSUe der Lage des Punctes C gleiob« 

mäGug: 

7. x^y SS a und 

8* mx — Ky ^ ha; 

nur mufs man x und m negativ nehmen, wenn C bei den QuerdUmmen 

aber E und bei den Quer «Einschnitten unter JS fallt; y hingegen und K 

D^ativ, wenn es bei Querdämmen unter K und bei Quer-Einsohnitteo 

£:räut. 
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Aus (7. und 8.) folgt mx-r'K(a — x) = ka oder (m-\*K)(D =* (ft-f 9^)^; 
«'»° ^-^« «ndTermGge(7.) y=«-a:=^a(l-l+-J) = <,(^); 
Dieses io^ (5« und 60 gesetzt^ giebt: 

für den Cubik? Inhalt von QuerdSmihen oder Quer -Einschnitten imd 

fiir die Terrain • Oberfläche, die sie auJserhalb der Stralse bedecken* 

Liegt der Punct Cj wo ein Querdamm das Terrain schneidet , ho^ 
her als die Krone des Strafsendammes, oder der Punct Oß wo e^ Quer« 
Eioschnitt das Terrain schneidet , tiefer als die Sohle des Stralsen - Ein- 
schnitts, so muls in diesen Ausdrucken, wie Sichon bemerkt, m, und liegt 
der Punct (p bei Dämmea tiefer als die Sohle des StrajGiendammes und 
bei Einschnitten höher als die Oberfläche des Stralsen-Einscfaiiitjbi, so mu£| 
J^.neffoHv genonunen werden^ 

In dem Falle, dab die Oberflaehe des Terrain» AK neben den 
Stnisendämmai odee den Einschnitten horwtmtal ist, ist \soo» FSr 
diesen Fall geben die Ausdrncjke (9f uod lO.)» da sie auch bw folgt ge^ 
schrieben Werden kiinnen; 

Jff=ia^lL~;jL (fr+inaüi^) un4 

■ • 

Folgendest 

12, F=ia(m-A:)(23 + i»Äi=^^). 

^« Um ein Beisp^ ^li.gfbep, woUep ^r .annehipep, es eeji eine An^ 
fahrt an einen 17 F. hohen Strajsendamm, der 2fölsige Bosohij^ig ha^ 
24 F^ in der iü*pne breit zju adbuttep, imt l^fiijsiger Biisphung, mit 1 
auf !Z4 Abhang qaob der {Seite binupter^ imd auf einem Ti^rrain liegen^ 

Crell^s lopnuü 4. Bankunil Bd« 12. Hft 3. [ ' 20 ] 
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wdofaes gegen den SträlAeiidami» kio I auf 20 föllt« In diesem Falle 
ist 0=17^ bz=zU, m=r2i, K:=20, nzA'S,k=2i aho vermöge (0. u. 10.) 

üf = 1^.17.17.^2^(24 + ^.3. 17. H) =: 62M7iJ Cub.-F., 
F= 1^.20.17. tt (2.24 + 3.17.if) — 8053^ ^uadr.-F. 

WSre das Terraia, auf weldies der Querdamm zu liegen kommt^ 
borbontal, so wäre, vermöge (11; und 12.)^ 

Jf = ^.17.17.22.(24+i.3.17.H) = 125835^ Cub.- F., 
j^ s: ^..17. 22. C2.24 + 3a7.ü) ^ 17718i Quadr.-F. 



n. Tafeln zum Abstecken von Strafiienkröiiiiiieii. 

Die Krffmmen, besonders v<m Eisenbahnen^ müssen, wenigstens fnr 
die bis jetzt iibliehe Bauart dieser Art von Straften und der dieselbeo 
befahrenden Fnbnverke, möff liehst jpro/i und zwar wetüffstens 100 Ruthen^ 
besser 3, 4, 500 bis 1000 Rutben und darSber lang sein« Es mStaea 
natKrlieh Ktmebö^en ntia und es kommt , wenigstens bei EbenbahiMOy 
sehr viel auf die Fecbt genau kreisförmige Gestalt der Krummen an« Chcms^ 
w6m künnen Knimnomi von kleinerem Halbmesser bekommen ; aber^ wenn 
ea Sem kann^ sind grolse Radien aueh für sie vortbeilhafker ab klenie» 

Das Terfahren, Kreisbögen mit kurzen Radien auf die Wehe ab* 
zustecken, dab man das eine Ende eines Seib» einer Kette^ oder einea 
aus Latten zusammengesetzten langen Stabes um den Mittelpunet, daB 
andere Ende in dem Kreisbogen herumfahrt, welchen dann ein auf dem 
Stabe oder der Kette bemerkter^ in der bestimmteB L&ige des Halbmen* 
aers von dem Blittelpunct abstehender Punct am andern Ende beschreibt, 
ist offenbar fSr gröbere Halbmesser nicht ausführbar ; aueh ist der MitteW 
pnnet bBufig nidit »Ugänglich und in bewachseneni Terrain zuweilen gor 
iiMit einmal von dem: Bogen aus neMär^ Für grSlsere Halbmesser sind 
abo andere Yerfobren nöthig«: 

Es giebt deren verschiedene und ea Keben sidi noch mehrere an* 
gelien# Bei der Potsdamer Ebenbahn bf nian * bei der- vorlifafigeQ Ab» 
tteafamg der Bogen wie folgt verfahren« 

Bfan verlängerte die beiden geraden M&tellinien der Strebe PA 
und QB (Fig. 13«), die durcb emen Kreisbogen von bestimmtem fiUb^ 
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fnesBer Verbunden werden sollten^ bis sie in C sich sohnftten* Dieses wm 
sehr genau mSgliohy üncl da kein Bogen gerade in dicht bewachsene Wft» 
der fielt Sbwall ausführbar. Nun wurde der Winkel dCB gemessen, oder 
er war schon vorher g^nessen« Ans demselben ergab ^eh der Winkel 
AMC am Mittelpunote des Kreisbogens AFGB. Es ist namlioh 4MC 
:s=sq — ^ACB (0 bezeichnet einen recA/Sm Winkel)« Der Halbmesser ilLi ss: 
MBss^ war bestimmt und es wurde nun JICs=C19s=lttang(^ — ^ACB) 
beceohnet und yon C nach A und naeh B hin abgesteckt« Die Puncto A 
und B wurden, ds die Anfänge des Bogens, fest bemerkt» Nun steckte 
man von A und von B aus nadi C hin, von 5 zn 5 Ruthen, andere Punole 
ans, wie z^fi. D nnd E und maals darauf BMkreehlt die Ordinaten * €Ki9 
^ DF^^(AJIP^AI^) ab. Die Endpuncte F und G dieser Ordinär 
ten, in dem verlangten Kreisbogen liegend, bestimmten denselben^ nenif» 
lieh die MittelÜnie des Bogens, und waren schön so nahe bcs einander, 
daCs fdr grojEse Halbmesser die Krümmung des Bogens von einem Puncto 
zum imdern nur nodi sehr wenig betrug und. leicht weiter zu reguliren war. 
80 haben die Krümmungen der Eisenbahn, bis auf eine, bei welcher 
firtliche Umstände keinen gröberen Halbmesser ah 300 Ruthen gestatteten, 
aSmmtlich Halbmesser von 500 Ruthen lang bekommen» 

Bei der Potsdamer Eisenbahn war kein Winkel AiJB der cusani- 
menstpfsenden geraden Linien AC und BC viel kleiner als 100 Grad[. 
Kämen anderswo kleinere WInkd vor, so wurden die Ordinaten BFß 
GEJi etc., nach C hin, cu lang und die Absteckung der im Bogen liegenden 
Puncto, wie F, G etc., wurde unsicher werden; auch würden dann viel« 
leicht die ganzen Linien AC und BC, bis nach dem Seheitelpuncte C hin, 
und der ganze Raum ACBO zum Abstecken der Ordinaten, als sohon ' 
weiter neben dem StraCeiyenzuge liegend, weniger zugänglich sein. In sol- 
dien Fällen mH£Bte man den Winkel AMB nach Fig. 14. erst halbiren 
nnd darauf mit der Hälfte der Bogen, AI und IB, eben so verfahren wie 
in Fig. 13. mit dem Bogen AB. Das Halbiren wiirde auf die Weise ge^ 
achehen, dab man ACss,BC und darauf AJS.^BL (Fig. 14.) bereob- 
nete und von C mn KC ^ LC ^ AC-^AK = BC^BL absteckte, 
hierauf K und I4 durch eine gerade Linie verbände und diese in 1 
halbirte. 

Wäre der Winkel 4CB noch kleiner, so mS&tn man die Halbi- 
rung wiederholen u. s. w^ 

[29*] 
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Das bei der Potsdamer Ehenbafan beobaolitete Verfabreli 'ist riso 
fiberall ausfiibrbar, wo die Lbien AC and BC (Fig/13.)> oder ^ndi 
Theiie derselben, wie AK und BL (Ftg. 14.)^ xu^anfflicA nnd. Wäl- 
der können diese Zuganglichkeit nicht leioht hindern, da der Wald immor 
einige Ruthen breit neben der Eisenbahn weggeräumt werden muls. Fiele 
aber der Bogen AB vielleicht in ein Gewässer, so müiste man etwa von 
der geraden Linie ASB (Fig. 14.) erst durch Abstände wie SI, RF, VU, 
einzelne Puncto I, F^ U der Stra&enlinie bestimmen und hierauf den 
Damm im AJlgemeinen nach der Bogenlinie schiitten. Auf der Krmie 
des Dammes könnte man dann die Mittellinie genauer abstecken, entweder 
Indem man von A und B aus mit einem genauen Winkel -Instrumente 
die Winkel PAF, PAI, QBU ete. und die Längen AF, FI, BU alK 
miilse, oder auch, indem man nach vorheriger, in so fern es nöthig fort- 
gesetzter Eälbirung des Winkels JL9f0 durch ein Winkel «Instrument, naoh 
der obigen Art verführe« 

Da, wo das vorhin beschriebene Verfahren practicabel ist, Iffibt 
sich aber noch eine Veränderung dabei anbringen ^ die einige VorAeSe 
hat« Es ist nSmlich gar nicht nStbig, dals voq A und B aus (Fig. 13») 
auf AC und BC yleiohe Langen, z# B« von 5 Ruthen, abgesteckt werden, 
sondern es können diese LSngen auch eben sowohl ungleich sein« Denn 
Bruditheile des Maalses, nemlich Decimal-Fulse, Zolle und Linien, kom» 
men doch schon bei den Ordinaten, wie DF, unvermeidlich vor, und abo 
kSnnen auch eben sowohl die Abscissen Bruchtheile haben« Man kann 
ateo auch sehr foglieh die Ordinaten so stellen, dals nicht sowohl die Lät^ 
ßen von A und B aus einander gMch sind, sondern dals vielmehr der 
Winkel AMF gleichmälsig zunimmt« Dadurch werden die Bogentheiie 
AF durch den ganzen Bogen gldch lang^ und dies hat noch den Vortheii, 
dab die Krümmung des Bogens in den einzelnen Theilen AF leichter 
und schärfer regulirt, auch die PerpendicularitSt der Ordinaten und die 
Entfernung der Puncto A^ F von einander leichter geprüft werden kami« 
Auch ist dann die Berechnung der Abscissen und Ordinaten AD^ DF eto. 
selbst bei weitem leichter und sie können &st unmittelbar aus den gonio« 
metrischen Tafeln genommen werden« Denn, während AD oder KF^ss 
B vinAMF ist, ist DF oder AK=^R{l^tMAMF). 

Wir geben also hier die erste der Tafeln zum AbstedLon von Bo- 
gen (Taf. 3.) auf die Weise, dab sie ftir Winkel AMF, die um ^ Grad^ 
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bis zu ASIB s=s 30 Grad fortscbreiten, die Abscissen und Ordinaten aDgiebt^ 
und zwar fdr die Balbmesser AM von 100^ 200^ 300 etc. bis 1000 Butben. 
Da aber einmal for die Potsdamer Eisenbahn eine Tafel fiir gldch 
weit von ebander entfernte Ordinaten DF bereobnet worden ist^ so 
theilen wir auch eine soiobe^ mit No« 4. bezeichnet^ mit^ und zwar ist darin 
die Entfernung der Ordinaten von ebiander for Halbmesser von 100 Ru« 
ifaen i-Rutbe, für Halbmesser von 200 R. 1 Ruthe, fSr Halbmesser von 
300 Ruthen 1^ R. u« s. w« angenommen; welcdies für die Ausübung hin« 
rdeht Auch diese Tafel konnte unmittelbar aus den goniometrndhen Ta« 
fein genommen werden« Es war z. B* zu üsin.^lil£Fss5 R*^ um das 
zugehörige DF ea finden^ nur ü(l — cmA3£F) aufzusuchen« Die nöthige 
Genauigkeit für das IMUiais der Ordinaten konnte durch die Proportional-» 
Theile der goniometrischen Tafeln erlangt werden* 

Will man etwa noch for andere Halbmesser die Ordinaten bereeb» 
nen und hat vielleicht grade keine goniometrischen Tafeln zur Hand, so 
kann man auch auf folgende Weise verfahren« Ist nemlich ADsss, DF 



iUr^ar, so ist, weil -g^ = ^^^^^^ ;- «=^^^^, also 



w 



s* 
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5* 



an • • » • 

Die ersten beiden Glieder dieses Kettenbruohs sind, weil ^ in den 

g^enwSrtigen Fallen sehr klein ist, zur Genauigkeit zureichend, und for 
gans kleine Winkel ist es sogar das erste Glied allein« Also ist für ganz 
kleine Winkel blols 



5« 



und für grolMre Winkel ist ^ es — ; — oder 

2R ' — 

2R 

2Bs« 



nach welchen Ausdrucken die Ordinaten ebenfalls leicht gefunden wer« 
den können« 

Ist der Mittelpnncl M (Fig« 13.) überall von AC und BC aus sicAi^ 
bar und das Terrain ACBF Sberali zi^iinglicb, so ist es offenbar noch 
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besser tind sioberer^ die OrdSoaten DF, E6 ete. oioht perpeodioulfir, son- 
dern in der Riohtung naoh M biii, also naoh den Richtungen 8F, TG auf 
AC und BC aufzusetzen; denn dies ist viel ieiohter und sohfirfer mögliob^ 
als das Aufsetzen von Perpendikeln« Liilst man wieder den Winkd A3iF 
gleiobmafsig zunehmeq» etwa wie oben ron -l su -l Grstd^ so kann man 
die Abscissen und Ordmaten JUS und SF wieder unmittelbar aus gonio» 
metrisdien Tafeln nehmen; denn es ist JIjSf £= JR tang AMF und ISF^B 
(jueoAMF — 1). Hienaeh ist die hier unten folgende Tafel STo. 5« berech-» 
net^ und zwar wiederum für Halbmesser von 100, 200^ 300 his lOOO Bo* 
tben und fSr Winkel AMB bis zu 306rad. 

Die Längen AC=s Bp, xrelche.zverH abzusteoken sind, giebt die 
Tafel No. Q. an, und ^war (iir Winkel AMB, dio um ^ Grad fojrtscbreiteo^ 
bis zu 30 Grad, und für die 10 verschiedenen oben genannten Halbmesser« 
Die Tafel konnte wieder unmittelbar aus goniometrisiAen Tafdn genomf 
men werden; denn es Ist ACssRtangj^AMB. 

Hat man die Puncto des Bogens, welche BogenstSdLO von ^ Grad 
begrenzeni eptweder diprch Ordioaten DF, die auf AC und BC peijpen- 
dicnhär stehen, oder durch Ordinaten SF jn der Bichtung nach dem AfiU 
telpuncte M^ abgesteckt, so kann, streng genommen^ noch die weitere R^ 
gulirung des Bogens zwisdien den abgesteckten Puncten verlangt werden^ 
denn die Puncto A und B sind für groliie Halbmesser immer nodi um 
mehrere Ruthen von einander entfernt^ Diese Regulirung könnte bequem 
durch Abstecken der AbstSnde des Bogens von den Seimen, welche die 
schon abgesteckten Puncto verlnn^en^ und zwar^ wenn man will, etwa 
in drei, gfeichweit von emander entfernten ^ zwischen liegenden PunetOB 
geschehen. Gesetzt nämlich, es w8ren die beiden Puncto A und B (Fig. 15«) 
des Bogeos abgesteckt worden, wo der Winkel AMB aogenommener«- 
mafsen ^ Grad ist, so ziehe man durdi Tisiren, oder durch einen Scbnori- 
schlag, oder mit der auHgespanoten Mebkette, von A nach B die gerade 
Linie AB und nehme deren Mitte C In p setze man den Abstand CD 
des Bogeos von der Sehne für den bestimmten Halbmesser senkreclit 
auf, so ergiabt sich der zwischenliegende Bogenpuoct D. Man ziehe hier- 
auf, auf gleiche Weise, die geraden Linien AD und BD und setze auf de* 
ren Mitte die Abstände ^F und GH senkrecht, so ergeben sich femer 
zwei zwischen liegende Bogenpuncte ^lleip die Abstände des Bogens 
von den Sehnen sind in den gegenwärtigen Ffflen. so geringe, dafs mei^ 
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steti8 auch schon AD als eine gerade LiDie wird betraohtet oder der Bo- 
gen nach dem Angenmaab gekrnmmt worden kSnnen« Sie wid for Win^- 
kel AMB von ^ Grad oder 20 Mmuten folgende. 

For den Halb- 

meBserAMjon 100 R. 200 R. SOOR« 400R. 600R. 600R. 700& 800R. 900R« lOOOR. 

itt CDsi 0,00042 .0,00084.0;)0126.0,00168.0,OOZ10.0,00252.0,00294.0,00336A00379A004äD^ 

and JElte(7ilss(MX)0U . 0^)0022 . 0/)0033 .^^ 

Alle Maabe in den Tafeln ^f 5« und 9« sind in Rofiien und Ded^ 
wuU^TheÜBn yon Ruthen ausgedrSökt. Es könnte scbefaieny ala w8re es 
besser gewesen, me in Duodedmal ^^Fabenf Zollen und liniea an geben» 
Allein es bt hier änoh nicht einmal ein sdieinbarer CIrund vorhanden, 
weshalb man £e groben YorzSge der Dedmal-EintiieOung des Maalses^ 
welches die Feldmesser glScklicherweise noch wenigstens ,{Br sich b^ 
hauptet haben, aufgeben sollte« Die Rudben mibt die Mebkette, und zn 
den Dedmal-Fuben, Zollen etc. darf man sich nur einen hSlasernen Stab 
tnedic^ lassen, Shnlich dem gewShnCcben lOfBbigen Bau-Mebstoc&e^ aber 
nicht 10 Dnodedmal-Fub, sondern eine Ruthe oder 12Duodedmal-Fnb 
laog, und nicht in 12 sondern in 10 Theüe und den lOten Theil weiter 
in 10 Decimal* Zolle getheüt» Die Decimal* Linien kann man nach dem 
Augenmaabe sohStcen; und so lassen sidi denn die Zahlen, welche die 
Tafeln angeben, mit der Mebkette und dem Dedmal • Melsstock un- 
mittelbar abstecken» 
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Als der obige Aufcatz beendigt und der Druck desselben sohon 
angefangen war, kam dem Verfasser No. 5. von Weites scientific Advet'^ 
tiser vom 25sten April 1838 zur Hand, worin sich abermals eine Methode 
zur Aussteckung kreisbogenfi)rmiger KrümTnen yon Eisepbahnen ron einenft 
Uligenannten findet^ Es soHen zwar auch nach dieser Methode , wie fast 
bei allen früheren^ deren es, wie oben bemerkt, eine Menge giebt, (in eng-r 
lisohen Journalen allein erinnere ich mich, seit Kurzem deren drei oder 
vfär gefondeii bo bähen) die' BogenstScke einzeln eln^ auf dta andere 
gesetzt werden; iind ää auf diese Weise die Fehler bei der Operation sldi 
for^flanzen und ^ervielfültigen können, so scheinen ialle diese Metho« 
den nicht sehr sicher und gut zu sein und wir haben ihrer daher auch 
hier oben nicht weiter nüher gedacht; indessen ist die Methode in deni 
IF^aJ^chen Blatte ihrer groben Einfachheit wegen merkwürdig und wir 
wollen sie daher hier noch mittheilen» Sie ist im wesentlichen folgende^ 

In dem Kreise um ilf, vom Halbmesser AMtssR (Fig. 16.), sind 
die Dreiecke DAE und AZE ähnlich; denn sie haben den Winkel 
JE geman und ADE und ZAE sind beides rechte Wmkeh Also kt 

DE JUS ^^ AE^ , • 

folgt. Ist ferner AC= CJE, so ist C3f mit ZE par^el; n^ithin ist der 
Winkel AMC dem Winkel AZE und folglich der Hälfte des Winkels 
4MD gleich. Also ist AC=zCl)= CE^ und da nun AE= 2 AC, so ist^ 
dem obigen Ausdrucke gemfiCs, 

nrr 4yrf<;^ — 2AC^ 

Will man also zwei gerade Linien PA und BQ einer Stralse durch 
einen Kreisbogen Ton bestimmtem Halbmesser AM verbinden, so suche 
man erst die Puncto A und B^ wo der Bogen anfangt und endigt, wie 
weiter oben, durch Zurückmessen vom Durchschnittspuncte N der Linien 
AP und BQm Hierauf nehme man auf PAN ein willkürUches Stuck AC^ 
z. B» 2^ Ruthen lang, lege in AN von C nach E einen Stab oder eine 
Latte, so lang als AC^ also 2^ Ruthen lang, und eine zweite, eben so 
lange Latte von C nach Z), und zwar diese letzte so, dafs ihr Endpunct D 

von dem Endpuncte E der ersten Latte um DE =b y^/pi i ^gi) entfernt 
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ist, welche Lüngo sich ^n ßtr allemal fiir deq Kreisbogen leicht berech« 
nen lasst« Alsdanu ist D^ eib Punot des Kreisbogens. Hierauf verlängere 
man CD eben so, wie Yorfain P^ verlängert wurde » nemUch um AC, 
and verfahre von Neuem wie vorher, so findet man einen sweiton Punot 
'^es KreisbogiStis', u« 8«. ir.^ bis man nach B gelangt ist; oder man kann 
auch von dort den Bögen entgegen nach A zu abstecken« 

Dieses Verfahren erfordert, wie man sieht ^ weder Mcis- Instrument 

. nc|jE|h Tafjßhi der Abscissen und Ordinaten und kaj^in daher, wenn man die 

: IWehi etwa t&cht, zur Hand hat, aushellao« Aach bleibt man ^if solche 

' W4ise fast ganz nur in der Bogenlinie selbst« Indessen ist das Aufeinan* 

deÄejtzen' der einzelnien Bogenstiicke immer miÜBlich, weil die Fehlerj wie 

' gesagt, sich fortpflanzen und vervielfältigen können« Es. wird dßher auch 

immer besser und sicherer sein^ die Bogenpuncte nach einer der oben be- 

söbriebenen Arten und nach den Tafeln^ von festen Linien aus abznstecken« 

Berlin ifti Mai 1838« 
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Tafel No. l. 
Damm^Quenchnitto mit 24 Fuls Kronenbroite« 

Die Bo8chDO(:eo befrageo zisammen die Hölio d«*8 DamiDes 



Dam- Qfach. ^facb. liacb. l^facb. 2fecb. S^facb. 3farh. atjfacb. 

'"'•• aF. ^^ a.F. ^^' Q.F. Sf5* aF. ^^^ q.f. ?f^ a f. ^ q.f. i^^} aF, ^' aF. 



4fiicb« 
64te1 



4irarb. 
64t»t 



Fufs. 
i 



X 

6 — 
12 — 
18 — 
24- 



li So- 
li So- 
li 42 — 

2 48 — 

2* 54 -^ 

2i 60 — 

24 60 — 

3 72 — 

3i 78 — 

3i 84 — 

3* 90 — 

4 96 — 

4* 102 — 
44 108- 
44 114 - 

5 120 — 



OF. 

6 t 
12 4 
18 9 
24 16 

30 25 
36 36 
42 49 
49 — 

6Ä 17 

61 36 
67 57 
74 16 

80 41 

87 4 

93 33 

100 — 

106 33 
113 4 
119 41 
126 16 



54 126 — 132 67 

54 132 — 139 36 

5* 138 — 146 17 

6 144 — 153 — 



6i 150 
64 156 
6(,162 
7 168 

71 174 
7i 180 
7* 186 
8- 192 

8i 198 
&i 204 
8| 210 
9 216 

9^ 222 

9i 228 

9| 234 

10 240 



159 49 
166 36 
173 25 
180 16 

187 9 
194 4 
201 1 
208 — 

215 1 
222 4 
229. 9 
236 16 

243 25 
250 36 
257 49 
265 — 



Q.F. 

6 2 
12 8 
18 18 
24 32 

30 50 
37 8 
43 34 
60 — 

66 34 
63 8 
69 50 
76 32 

83 18 

90 8 

97 2 

104 — 

111 2 
118 8 
125 18 
132 32 

139 50 
147 8 
154 34 
162 — 

169 34 
177 8 
184 50 
192 32 

200 18 
208 8 
216 2 
224 — 

232 2 
240 8 
248 18 
256 32 

264 50 
273 8 
281 34 
290 — 



Q.F. 

6 3 
12 12 

18 27 
24 48 

31 11 
37 44 
44 19 
61 — 

67 61 
64 44 

71 43 
78 48 

85 59 

93 12 

100 35 

108 — 

115 35 
123. 12 
130 59 
138 48 

146 43 
154 44 
162 51 
171 — 

179 19 
187 44 
196 11 
204 48 

213 27 
222 12 
231 3 
240 - 

249 3 
258 12 
267 27 
276 48 

286 11 
295 44 
305 19 
315 - 



Q.F. 

6 4 
12 16 
18 36 
25 — 

31 36 
38 16 
46 4 
62 — 

69 



66 



4 

16 



73 36 
81 - 



Q.F. 

6 5 
12 20 
18 45 
25 16 

31 61 
38 52 
45 63 
53 — 

60 21 
67 52 
75 29 
83 16 



88 36 91 13 

96 16 99 20 

104 4 107 37 

112 — 116 — 

120 4 124 37 

128 16 133 20 

136 36 142 13 

145 — 151 16 



153 36 
162 16 
171 4 

180 — 

189 4 
198 16 
207 36 
217 — 

226 36 
236 16 
246 4 
256 — 

266 4 

276 16 
286 36 
297 ~ 



160 29 
169 52 
179 21 

189 — 

198 53 
208 52 
218 61 
229 16 

239 45 
250 20 
261 5 
272 — 

283 5 
294 20 
305 45 
317 16 



307 36 328 61 
318 16 340 52 
320 4 352 53 
340—365 — 



aF. 

6 6 
12 24 
18 64 
25 32 

32 22 
39 24 
46 38 
54 — 

61 38 
69 24 
77 22 
85 32 

93 54 
102 24 
111 6 

120 — 

129 6 
138 24 
147 54 
157 32 

167 22 
177 24 
187 38 
198 — 

208 38 
219 24 
230 22 
241 32 

252 54 
264 24 
276 6 
288 — 

300 6 
312 24 
324 54 
337 32 

350 22 
363 24 
376 38 
390 — 



aF. 

6 7 
12 28 
18 63 
25 48 

32 47 
39 60 
47 23 
65 — , 

62 55 
70 60 
79 15 

87 48 

96 31 
105 28 
114 39 
124 — 

133 39 
143 28 
153 31 
163 48 

174 15 

184 60 
195 55 
207 — 

218 23 
229 60 
241 47 
253 48 

265 63 
278 28 
291 7 
304 — 

317 7 

330 28 
343 63 
357 48 

371 47 
385 60 
400 23 
415 — 



OF. 



aF. 



aM 



aF. 



aF. 



aF. 



6 8 

12 32 
19 8 
26 — 



6 9 
12 36 
19 17 
26 16 



33 8 33 33 

40 32 41 4 

48 8 48 67 

56 — 67 — 

64 8 65 25 

72 32 74 4 

81 8 83 1 

90 - 92 16 

99 8 101 49 

108 32 111 36 

118 8 121 41 

128 — 132 - 



138 8 
148 32 
159 8 
170 — 

181 8 

192 32 
204 8 
216 — 

228 8 
240 32 
253 8 
266 — 

279 8 
292 32 
306 8 
330 — 

334 8 
348 32 
363 8 
378 — 

393 8 
408 32 
424 8 
440 — 



142 41 
153 36 
164^9 
176 16 

188 1 
200 4 
212 26 
225 — 

237 67 
251 4 
264 33 
278 16 

292 17 
306 36 
321 9 
336 — 

351 9 
366 36 
382 17 
398 16 

414 33 
431 4 
447 67 
465 — 



6 19 
12 40 
19 28 
26» 

33« 
4140 
49« 
58- 

66 4t 
76 40 
84» 

94» 

104 21 
114 40 
125 10 
136- 

14710 
158 40 
170 36 
182» 

194 88 
207 40 
220 41 
234- 

247» 
26140 
275 
290» 

305 21 
320 40 
33610 
352- 

36819 
384 4D 
40121 
418» 

436» 
453 40 
47141 
490- 



5. CrelUg tinige Taftin «ii Jj^recf munden heim ^'irq/aenbatu 
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»he 



Tafel No. 1. 
Damm-Quenobnitte mit 24 Fub Kronenbreite. 

Die Böscbongen betrag«D insamtiieD die HClie des Dammes 



n- Obch. ^facb. Ifatb. l^facb. 2racb. 2^racb. Sfiirb. S^facb, 



aF. 



1^ 246 — 

* 252 — 

ir25ä — 

264 - 

270 — 
276 — 
282 — 
28Ö- 

294 — 
300 — 
306 — 
312 — 

318 — 

324 — 
330 — 
336 — 

342 — 
348 - 
354 — 
360 — 

366 — 
372 — 
378 — 
384 ~ 

390 — 
396 — 
402- 
408 — 

420 - 
426 — 
432 — 

11 438 — 

ti 444 — 
4 450 — 
) 456 — 

11 462 — 
»1 468 — 
14 474 — 
I 480 — 



Q.F. 



Q.F. 



4facb. 
64tel 



4^racb. 
<>4tel 



iMtel 



*-av 6*'«^ O.P ^*'*' O.P '»***' Q.F ''*'«' O F 64W fyp 64tel ^ ^ 64tel „ p 64tel q p. o*tei ^v '"™ Ö.F. „ ,. 



aF. 



Q.F. 



OF. 



272 17 298 34 324 51 351 4 377 21 403 38 

279 36 307 8 334 44 362 16 389 52 417 24 

286 57 315 50 344 43 373 36 402 29 431 22 

294 16 324 32 354 48 385 — 415 16 445 32 



301 41 333 18 

309 4 342 8 

316 33 351 2 

324 — 360 — 

331 33 3G9 2 

339 4 378 8 

346 41 387 18 

354 16 396 32 

361 57 405 50 

369 36 415 8 

377 17 424 34 

385 — 434 — 



304 59 
375 12 
385 35 
396 — 

406 35 
417 12 
427 59 
438 48 

449 43 
460 44 
471 51 
483 — 



396 36 
408 16 
420 4 
432 — 

444 4 
456 16 
468 36 
481 — 

493 36 
506 16 
519 4 
532 — 



428 13 459 54 

441 20 474 24 

454 37 489 6 

468 — 5C: — 

481 37 519 6 

495 20 534 24 

509 13 549 54 

523 16 565 32 

537 29 581 22 

551 52 597 24 

566 21 613 38 

»"81 — 630 — 



429 55 
444 60 
460 15 
475 48 

491 31 
607 28 
523 39 
540 — 

556 39 
573 28 
590 31 
607 48 

625 15 
642 60 
660 55 
679 — 



456 8 
472 32 

489 8 
506 — 

523 8 
540 32 
558 8 

576 — 

594 8 
612 32 
631 8 
650 — 

6G9 8 
688 32 
708 8 
728 — 



482 25 
500 4 
518 1 
536 16 

554 49 
573 36 
593 41 
612 — 

631 41 
651 36 
671 49 
692 16 

713 1 
734 4 
755 25 

in — 



508 42 
527 40 
546 58 
5Qß 32 

586 26 
606 40 
627 10 
648 ■ 

669 10 
690 40 
712 26 
734 32 

756 58 
779 40 
802 42 

826 -^ 



392 49 443 34 494 19 645 4 595 53 646 38 697 23 748 8 798 57 849 42 

400 36 453 8 505 44 558 16 610 52 663 24 715 60 768 32 821 4 873 40 

408 25 462 50 517 11 571 36 625 61 680 22 734 47 789 8 843 33 897 58 

416 16 472 32 528 48 585 — 641 16 697 32 753 48 810 — 866 16 922 32 

424 482 18 540 27 598 36 656 45 

432 4 492 8 552 12 612 16 672 20 

440 1 502 2 564 3 626 4 688 5 

448 — 512 — 576 — 640 — 704 — 



456 1 
464 4 
472 9 
480 16 

488 25 
496 36 
504 49 
513 — 

521 17 
529 36 
537 57 
546 16 

554 41 647 18 739 59 832 36 

563 4 658 8 753 12 848 16 

571 33 669 2 766 35 864 4 

580 — 68U — 780 — 880' — 



522 2 588 3 

532 8 600 12 

542 18 612 27 

552 32 624 48 

562 50 637 11 

573 8 649 44 

583 34 662 19 

594 — 675 — 

604 34 687 51 

615 8 700 44 

625 50 713 43 

636 32 726 48 



654 4 720 5 

668 16 736 20 

682 36 752 45 

697 — 769 16 

711 36 785 61 

726 16 802 52 

741 4 819 53 

756 — 837 — 

771 4 854 21 

786 16 871 52 

801 36 889 29 

817 — 907 16 



714 54 772 63 831 8 889 17 047 

732 24 792 28 852 32 912 36 972 ^ 

750 6 812 7 874 8 936 9 998 10 

768 — 832 — 896 — 960 — 1024 — 

786 6 852 7 918 8 984 9 1050 10 

804 24 872 28 940 32 1008 36 1076 40 

822 54 892 63 963 8 1033 17 1103 26 

841 32 913 48 986 — 1058 16 1130 32 



860 22 
879 24 
898 38 
918 — 



934 47 1009 8 1083 33 1157 58 
955 60 1032 32 1109 4 1185 40 

8 1134 57 1213 42 



977 23 1056 

999 — 1080 — 1161 — ,i^2 — 

937 38 1020 55 1104 8 1187 25 4270 42 
957 24 1042 60 1128 32 1214 '4 12Ö9 40 
977 22 1065 15 1153 8 ^241 1 1328 58 
997 32 1087 48 1178 — 1268 16 1358 32 

925 13 1017 54 1110 31 1203 8 1295 49 1388 26 
943 20 1038 24 1133 28 1228 32 1323 36 1418 40 
U61 37 1059 6 ll56 39 1254 8 1351 41 1449 10 
980 — 1080 — 1180 — 128P rr 1380 — ("iUSO -^ 

[30*] 



220 5. Cr eile f einige Tafeln zu Berechnungen beim Stra/senbau. 

Tafel No. I. 
Damm > Querscbnitto mit 24 Fufs 'Kronenbroite. 

Hg^ Die Boschaogen betragen zosiimnieii die Hiilin des Danimcs 



Dam- Ofacli. ^facb. Ifacb. l^facb. 2farb. 2^racb. 3facb. S^facb. 4facb. 4^rarb. SMu 
Fnfi. **•*• Q.F. "•* • Q F. *^^- Q.F. '*-^* aF. **'*^- aF. " *^' Q.F. **-'^- aF. ^'^- Q.F. ^•^- Q.F. ^•^- O.F. **-*^- (kF. 

2(H 486 — 588 33 691 2 793 35 896 4 998 37 ilOl 6 1203 39 1306 8 1408 41 1511 IQ 

204 492 — 597 4 702 8 807 12 912 16 1017 20 1122 24 1227 28 1332 32 1437 36 1542^ 

20* 498 - 605 41 713 18 820 59 928 36 1036 13 1143 54 1251 31 1359 8 1466 49 1574 21 

21 104 — 614 16 724 32 834 48 945 — 1055 16 1165 32 1275 48 1386 — 1496 16 1606 9 

2ti 510 — 622 57. 735 50 848 43 961 36 1074 29 1187 22 1300 15 1413 8 1526 1 1638 A 

2H 516 -^ 631 36 747 8 862 44 978 16 1093 52 1209 24 1324 60 1440 32 1556 4 1671« 

2Ii 522 — 640 17 758 34 876 51 995 4 1113 21 1231 38 1349 55 1468 8 1586 25 170ft4( 

22 528 — 649 — 770 — 891 — 1012 — 1133 — 1254 — 1375 — 1496 — 1617 — 1738 *' 

22i 534 -- 657 49 781 34 905 19 1029 4 1152 53 1276 38 1400 23 1524 8 1647 57 1771 41 

22^ 540 — 666 36 793 8 919 44 1046 16 1172 52 1299 24 1420 60 1552 32 1679 4 ISOS^Ä 

221 546 — 675 25 804 50 934 11 1063 36 1192 61 1322 22 1451 47. 1581 8 1710 33 1839« 

23 552 — 684 16 816 32 948 48 1081 — 1213 16 1345 32 1477 48 1610 — 1742 16 1874 tt 

23| 558 .- 693 9 828 18 963 27 1098 36 }233 45 1368 54 1503 63 1639 8 1774 17 1909 2^^ 

23i 564 — 702 4 840 8 978 12 1116 16 1254 20 1392 24 1530 28 1668 32 1806 36 1944« 

234 570 — 711 1 852 2 993 3 1134 4 1275 5 1416 6 1557 7 1698 8 1839 9 1980 '11 

24 576 — 720 — 864 — 1008 — 1152 — 1296 — 1440 — 1584 — 1728 — 1872 — 2016 - 

244 582 — 729 1 876 2 1023 3 1170 4 1317 5 1464 6 1611 7 1758 8 1905 9 2052 10 

244 58» — 738 4 888 8 1036 12 1188 16 1338 20 1488 24 1638 28 1788 32 1938 36 2088« 

24i 694 — 747 9 900 18 1053 27 1206 36 1359 45 1512 54 1665 63 1819 8 1972 17 212Sia( 

25 600 ~ 756 16 912 32 1068 48 1225 — 1381 16 1537 32 1693 48 1850 — 2006 16 2162 » 

251 606 ~ 765 25 924 50 1084 11 1243 36 1402 61 1562 22 1721 47 1881 8 2040 33 2199 5^ 

254 612 — 774 36 937 8 1099 44 1262 16 1424 52 1587 24 1749 60 1912 32 2075 4 2237 40 

251 618 -^ 783 49 .949 34 1115 19 1281 4 1446 53 1612 38 1778 23 1944 8 2109 57 227S « 

26 624 — 793 — 962 — 1131 — 1300 — 1469 — 1638 — 1807 — 1976 — 2145 — 2314^ 

264 i530 ^ 802 17 974 34 1146 51 1319 4 1491 21 1663 38 1835 55 2008 8 2180 29 2342itt 

264 «36 U 811 36 987 8 1162 44 1338 16 1513 52 1689 24 1864 60 2040 32 2216 4 2391« 

261 642 ^ 820 57 999 50 1178 43 1357 36 1536 29 1715 22 1894 15 2073 8 2252 1 2430'lK 

27 648 — 830 16 1012 32 1194 48 1377 — 1559 16 1741 32 1923 46 2106 — 2288 16 247D » 

271 >^54 V-1 iB39 41 1025 18 1210 59 1396 36 1582 13 1767 54 1953 31 2139 8 2324 49 25f0 

274 660 "— 849 4 1038 8 1227 12 1416 16 1605 20 1794 24 1983 28 2172 32 2361 36 2550 

274 666 — 858 33 1051 2 1243 35 1436 4 1628 37 1821 6 2013 39 2206 8 2398 41 2591 • 

"28 672 ~ 868 — 1064 — 12(10 — 1456 — 1652 — 1848 - 2044 — 2240 — 2436 — 2632 

'284 Ä« ^ 877 33 1077 2 1276 35 1476 4 1675 37 1875 6 2074 39 2274 8 2473 41 2673 1 

284 684 — 887 4 1090 8 1293 12 1496 16 1699 20 1902 24 2105 28 2308 32 2511 36 2714'^ 

28» 690 — 896 41 1103 16 1309 59 1516 36 1723 13 1929 54 2136 31 2343 8 2549 49 2756 

29 696 ~ 906 16 1116 32 1326 4S 1537 — 1747 16 1957 32 2167 48 2378 — 2588 16 2798 

294 702 — 915 57 1129 50 1343 43 1557 36 1771 29 1985 22 2199 15 2413 8 2627 1 2810 

294 706 — 925 36 1143 8 1360 44 1578 16 1795 52 2013 24 2230 60 244R 32 2666 4 2883*^, 

294.7111 — 935 17 1156 34 1377 51 1599 4 1820 21 2041 38 2262 55 2484 8 2705 25 2926'« 

30^' T^äb — 945 — 1170 — 1395 — 1620 — 1845 — 2070 — 2296 — 2520 — 2746 — 2970 « 



5". Grelle; 'eihi^e"T,\/^ln zu' Berechnungen beim SlrinfigenbauV Jt^l 

,., T-'a:fe,l.Nö/^i;. 

' ,Dainin«Qugr«9|iuitl;o mit 24 Fufs ;KraBiei)breite4^ < 





u 



m..-^. Die BoscIuiitgeD bctrap^cn zusnmmen die Hübe des Dammes 



K. 



i 



b. Ofacb. ^irach. Ifacli. l^fark. 2radu 2ira(li. . Sfacb^ S^ifacb. 4fach« 4Kacli. ' STaeb. 

•" O 1? ^<«' Q F ^•**** a F ^^^^^ Q P ^**«* O F ^*«' a F Ö**«' Q.F ^**«* O F ^^' O F ^^' Q.F ^?' aF. S*^? 
ft.**^* Q F. ^*' Q.K. >^*^- aF.^**^- a'F..^-^- Q.F. ^'^ ' QF.A*-*^- (J.F^*^-*^- aF. ^^' Q.F. **•*• ».F.r-Il 'O-F. 

h 726 _ ^4 49 li83 34 14(2 19 1641 4 1809 53 2098 38 3327 S3 2556 8 3784 «7 30i3<42 

'4 *732 — 964 36 1197 8 142<> 44 1662 16 1894 52 2127 24 3359 60 2592 32 2825 4 3057-40 

f 738 — d74 35 1210 50 1447 II 1683 36 1919 61 3156 32 3392 47 2639 8 3665 33 SlOl S» 

744 — 984 16 1324 32 1464 48 1705 — 1945 16 2185 32 2425 46 2666 — 2906 16 3146 92 

760 — 994 9 1238 18 1482 27 1726 36 1970 45 3214 54 3458 63 3703 8 3947 17 3191 JS 
756 — 1004 4 1252 8 15()0 12 1748 16 1996 20 3244 34 2492 28 2740 32 2988 36 3336 40 
»762—1014 11266 2 1518 3 1770 4 3032 5 2274 6 3536 7 3778 8 3030 9 3982 10 
- 768 — 1034 — 1280 — 1536 — 1792 — 3048 — 3304 — 3560 — 2816 — 3072 — 3338 ;!- 

i'7^4 _ 1034 1 1394 '2 1554 3 1814 4 3074 5 3334 6 3594 7 3854 8 3114 9 3374:10 
1 >^ — 1044 4 1308 8 1572 12 1836 16 2100 20 2364 24 3628 28 2892 32 3156 36 0420 40 

* 786 _ 1054 9 1322 18 1590 27 1858 36 3136 45 3394 54 3662 63 3931 8 3199 17 3467 96 
^2 — 1064 16 1336 33 1608 48 1881 — 3153 16 3435 33 3697 48 2970 ^ 8242 16 3614 '32 

4 -798 — 1074 25 1350 50 1627 11 1903 36 2179 61 3456 33 3733 47 3009 8 3385 33 3561 58 
1 804 — 1084 36 1365 8 1645 44 1936 16 3206 53 3487 34 3767 60 3048 32 3329 4 3609 AQ 
\ 810 — 1094 49 1379 34 1664 19 1949 4 2233 53 2518 38 2803 S3 3038 !8 3372 57 3657 42 
■ 816 — 1105 — 1394 — 1683 — 1972 — 2261 — 2550 — 2839 — 3138 — 3417 — 3706 >- 

X 822 -^ 1115 17 1408 34 1701 51 1995 4 3388 21 2581 38 8874 55 3(68 ^8 3461 25 3754 42 
A 838 — 1135 36 1423 8 1730 44 3018 16 331^ 53 2613 34 3910 60 3308 32 8606 4 8803 '40 

• 834 — 1135 57 1437 50 1739 43 2041 36 2343 29 2645 22 3947 15 3249 8 3551 -1 3852 58 
840 — 1146 16 1452 32 1758 48 2065 — 3371 16 3677 32 2983 48 3290 — 3596 16 3902 32 

X 846 — 1156 41 1467 18 1777 59 3088 36 3399 13 3709 54 3020 31 3331 8 3641 49 3952 26 
1 8S2 ■- 1167 4 1482 8 1797 13 2112 16 2427 20 2742 24 3057 38 3372 32 3687 36 4002 40 
4 858 — 1177 33 1497 2 1816 35 2136 4 2455 37 3775 < 6 8094 39 8414 -8 8733 41 4053 10 
< '8C4 — 1188 — 1512 '- 1836 — 3160 ~ 3484 — 3808 — 3132 — »456 — 3780 ^ 4104 r^ 

i «^ — 1198 33 1527 2 1855 85 2184 4 2513 37 3841 :6 3169 30 S498 .8 3836 41 4155:10 

i 87G — li>0!9 4 1543 8 1875 13 3308 16 3541 30 3874 24 3207 £8 8540 32 3873 36 4266*40 

i 882 — 1219 41 1557 18 1894 59 3332 36 2570 13 3907 54 3245 31 SS83 8 3930 49 4S58 36 

iB88 — 1330 16 1573 32 1914 48 2257 — 3599 16 3941 32 8383 48 3636 ^ 3968 16 4310 32 

^ 894 — 1240 57 1587 50 1934 43 2281 36 2628 29 2975 22 8322 15 3669 '8 4016 1 4362 58 

1 900 — 1251 36 1603 8 1954 44 2306 16 3657 52 3009 24 3360 60 3713 32 4064 4 4415 40 

\'iÖ& — 1262 17 1616 34 1974 51 2331 4 3687 31 3043 38 3399 95 3756 8 4112 25 4468 42 

912 — 12P3 — 1634 — 1995 — 2356 — 2717 — 3078 — 3439 — 3800 — 4161 — 4S22 -r- 

4 918 — 1283 49 1649 34 2015 19 2381 4 2746 53 3113 38 3478 23 3844 8 4209 57 I875 42 

1 924 — 1394 36 1665 8 2035 44 2406 16 3776 52 3147 34 3517 60 3888 33 4359 4 462940 

I 930 ^ 1305 35 1680 50 3056 11 2431 86 2806 61 3182 33 3567 47 3933 6 4308 33 4683 'fiS 

-936 — 1316 16 1696 33 3076 48 2457 ^ 2837 16 3317 32 3597 48 3978 ^ 4358 16 «738 32 

4 942 » 1337 9 1712 18 3097 37 2482 36 3867 45 3353 54 3637 «3 4033 ;6 4408 17 4793:96 

1 '948 — 1338 4 1738 8 3118 12 9508 16 2898 30 3388 34 8678 98 4068 38 4468 36 4818 40 

I 994 — 1349 1 1744 2 2139 3 2534 -4 2939 5 3324 16 3719 '7 4114 '^8 4509 4e04:l!0 

*960 ~ 1360 >»- 1760 — 2160 ^ 2560 — 2960 — 3360 — «XfO — 4160 — U60 — 4960 ^ 



222 ^ Crwlle, einige Titeln &u Becechnungen beim Sirafsenlaiu 

Tafel No. 2, 
Puenoliiiitfe von Uohlwpgen, obn« die 2 FuCi tiefen und 2 Fufs !n der Solile breiten 
Gräben au den Seiten de» 2'4 Fnfs in der Krone nreiten Dammes im Boden. 
CrabeiuSQ.F. IQtj.F. 12Q.F. 14Q.F . 16.Q.F. 18Q.F. 20Q.F. 22Q.F. 24Q.F. a6Q.F. 28Q.F. 
Höh« Wiii H«i84;liuiiK«H betra^eo zusuinnien die Tiefe iic8 Kiuscbiiitts 



Dl^n. Ofach. 4fach. Ifncb lifiicb. 2liiili. S^luih. 3fach. 3ifacli. 4fach. 4il'acb. ftÜKk 

Frift. '**'^- O.F. **•*• Q.F. ^•*^* Ö.F. ^^'Ci.¥. ^•^' Q.F. ***^- Q F. ^'^' QL.V. ** *^- Q.F. '*-*^' Q.F. ^'^- aF. '*''^* Q.«i 

^7^ 7 33 8 2 8 35 9 4 9 37 10 6 10 39 11 8 1141 12 10 

i 14 ^ 15 4 16 8 17 12 18 16 19 30 20 24 21 28 'JH 32 23 36 24 40 

4 '21— 32 41 24 18 25 ÖU 27 36 29 13 30 54 32 31 34 8 35 49 37 26 

• i 28 ->- 30 16 32 32 34 48 37 ^ 39 10 41 32 43 48 46 — 48 16 äO St 

i|' 35 — 37 57 40 50 43 43 46 36 49 29 52 22 55 15 58 8 61 1 63 58 

ix 42 _ 45 36 49 8 52 44 56 16 59 52 03 24 66 60 70 32 74 4 77 40 

11 40^ 53 17 57 34 6151 66 4 70 21 74 38 78 55 83 8 87 25 9142 

2 66 ^ 61 — 66 ^ 71 — 76 — 81 — 86 — Ol — 96 — 101 — 106 — 

2i 68 — 68 49 74 34 80 19 86 4 91 53 97 38 103 23 109 8 114 57 120 « 

3i 70 >•> 76 36 83 8 89 44 96 16 102 52 109 24 115 60 122 32 129 4 135 40 

24 77 — 84 25 91 50 . 99 11 106 36 113 61 121 22 128 47 136 8 143 33 150 Stf 

-3 84 — 92 16 lüO 32 108 48 117 — 125 16 133 32 141 48 150 — 158 16 166 32 

3i 91 — 100 9 109 18 118 27 127 36 136 45 145 54 154 63 164 8 173 17 182 26 

34 98 — 108 4 118 8 128 12 138 16 148 20 158 24 168 28 178 32 188 36 196 40 

a% 105 — 116 1 127 2 138 3 149 4 160 5 171 6 182 7 193 8 204 9 215 

4 112 — 124 «~ 136 -~ 148 — 160 — 172 — 184 — 196 — 208 — 220 — 232 - 

4^ 119-^^ :132 1 145 2 158 3 171 4 184 5 197 6 210 7 1223 8 230 9 249 10 

41 126 --- : 140 4 154 8 168 12 182 16 196 20 210 24 224 28 238 32 252 36 266 40 

44 133 — 148 9 163 18 178 27 193 36 208 45 223 54 238 63 254 8 269 17 284 26 

5 140—156 16 172 32 188 48 205 — 221 16 237 32 253 48 270 — 286 16 302 32 

54 147— 164 25 18150 199 11 216 36 233 61 25122 268 47 286 8 303 33 320 98 

U 154 — 172 36 191 8 209 44 228 16 246 52 265 24 283 60 302 32 321 4 339 40 

5i 161 T. 180 49 200 34 .220 19 240 .4 259 53 279 38 299 23 319 8 338 57 358 42 

6 168 — 189 — 210 — 331 — 252 — 273 — 294 — 315 — 336 — 357 — 378 - 

64 176 — 197 17 219 34 241 51 264 4 286 21 308 38 330 55 353 8 375 25 397 42. 

64 182 — 205 36 229 8 252 44 276 16 299 52 323 24 346 60 370 32 394 4 417 40 

64 189 — 213 57 238 50 263 43 288 36 313 29 338 22 363 15 388 8 413 1 437 tf 

7 196—222 16 248 32 274 48 301 — 327 16 353 32 379 48 406 — 432 16 458 St 

74 203 — 230 41 258 18 285 59 313 36 341 13 368 54 396 31 424 8 451 49 47» 26 

74 210 — 239 4 268 8 297 12 326 16 355 20 384 24 413 28 442 32 471 36 500 411 

74 217 — 247 33 . 278 2 308 36 339 4 369 37 400 6 430 39 461 8 491 41 522 10 

8 224 — 256 — 288 — 320 — 352 — 384 — 410 — 448 — 480 — «12 — 544 «r 

84 281 — 264 33 ' 298 2 331 35 365 4 398 37 432 6 465 39 499 8 532 41 566 JO 

84 238 — 273 -4 308 8 343 12 378 16 413 20 448 24 483 28 518 32 553 36 588 W 

81 246 — 281 41 318 18 354 59 391 36 428 13 464 54 501 31 538 8 574 49 611 26 

9 252 — 290 16 - 328 32 366 48 405 — 443 16 481 32 519 48 558 — 596 16 634 9, 

M 260 — 298 57 338 50 378 43 418 36 458 29 498 22 538 15 578 8 618 1 657 ^ 

91 266 — 307 36 : 349 : 8 390 44 432 16 473 52 515 24 556 60 598 32 640 4 681i0 

94 373 — 316 17 359 34 402 51 446 4 489 21 532 38 575 55 619 8 662 25 ^Q&M 

10 96G — 326 — .370 — .416— 460—605— 650— 595- 640— 685— 730'.^ 



5. Cr'tlle^ an ige Tafeln zu Berechnungen beim Sirajsenbau. 

T a f e 1 N o. 2. 
Querschnitte von Hohlvregen, ohne die 2 Fufs tiefen untl 2 Ftifs in der Sohle breiten 
Grüben an den Seiten des 24 Fufs in der Krone breiten Dammes im Boden. 
nieii.8Q.F. lOQ.F. 12Q.P. 14Q.F. 16Q.F. 18Q.F. 20Q.F. 22Q.F. 24Q.F. 269- F. 28Q.F. 

he Die BnsrhunKen Itctraupii ziiRatiimen die Tiefe dea EinarhiiiUs 



,/<^^^^^^^-_^_^_^_^^^^^^^_^_M^^_>aaMlH^^a'i^V 



n- Ofacb. ^fiulu Ifacb. l^fucli. 2riiili. 2ira(b. 3facb. ^{■M•b. 4facb. 4iraiib. dfacb. 
Ik. ^^- Ü.F. "•*^* tt.F. **-'^* Q.P. ^^' Q.F. " *^- Q F. ^^' Q.F. ***^* aF. ** ^' aP. "•*^* tt-F. ***• Q.F. **•'• Q.F. 

>* 287 — 333 49 380 34 427 19 474 4 520 53 5fi7 38 614 23 661 8 707 57 754 42 

4 294 — 342 36 391 8 439 44 488 16 536 52 585 24 033 60 682 32 731 4 779 40 

>| 301 — 351 25 401 50 452 11 5Cr2 36 552 (il 603 22 653 47 704 8 754 33 804 58 

308 — 360 16 412 32 464 48 517 — 569 16 6Jl 32 673 48 726 — '778 16 830 32 

i 315 — 309 9 423 18 477 27 531 36 585 45 639 54 693 63 748 8 802 17 856 28 

4 322 — 378 4 434 8 490 12 540 16 602 20 658 24 714 28 770 32 826 36 882 40 

i 329 — 387 1 445 2 5(Ö 3 561 4 619 5 677 6 735 7 793 8 851 9 909 10 

336 — 31)0 — 456 — 510 — 570 — 630 — Gm — 756 — 816 — 870 — 936 — 

4 343 — 40-> 1 407 2 529 3 591 4 653 5 715 6 777 7 839 8 901 9 963 10 

± 350 — 414 4 478 8 542 12 606 16 070 20 734 24 798 28 862 32 926 36 990 40 

357 — 423 9 489 18 555 27 621 36 687 45 753 54 819 63 886 8 952 17 1018 2ü 

364 — 432 10 500 32 508 48 637 — 705 16 773 32 841 48 910 — 978 16 1046 32 

i 371 — 441 25 511 50 582 11 652 36 722 61 793 22 863 47 934 8 1004 33 1074 58 

^ 378 — 450 36 523 8 595 44 008 16 740 52 813 24 885 60 958 32 1031 4 1103 40 

f 385 — 459 49 534 34 609 19 084 4 758 53 833 38 908 23 983 8 1057 57 1132 42 

392 — 469 — 546 — 623 — 700 — 777 — 854 — 931 — 1008 — 1085 — 1162 — 

X 399 _ 478 17 5^7 34 636 51 716 4 795 21 8/4 38 953 55 1033 8 1112 25 1191 42 

x;.406 _ 487 36 569 8 650 44 732 16 813 52 895 24 976 60 1058 32 1140 4 1221 40 

i 413 — 496 57 580 50 664 43 748 30 832 29 916 22 1000 15 1084 8 1168 1 1251 58 

420 — 506 16 592 32 678 48 765 — 851 10 937 32 1023 48 1110 — 1196 16 1282 32 

4 427 — 515 41 604 18 692 59 781 36 870 13 958 54 1047 31 1136 8 1224 49 1313 26 

^ 434 — 525 4 616 8 707 12 798 16 889 20 980 24 1071 28 1162 32 1253 30 1344 40 

f 441 — 534 33 628 2 721 35 815 4 908 37 1002 6 1095 39 1189 8 1282 41 1376 10 

448 — 544 — 640 — 736 — 832 — 928 — 1024 — 1120 — 1210 - 1312 — 1408 — 

i 455 -. 553 33 652 2 750 35 849 4 947 37 1046 6 1144 39 1243 8 1341 41 1440 10 

A 462 — 563 4 664 8 7(55 12 8(50 10 907 20 1068 24 1169 28 1270 32 1371 36 1472 40 

f 469 — 572 41 076 18 779 59 883 30 987 13 1090 54 1194 31 1298 8 14Ü1 49 1505 26 

476 — 582 10 688 32 794 48 901 — 1007 16 1113 32 1219 48 1326 — 1432 16 1533 Äi 

I 483 — 591 57 700 50 809 43 918 36 1027 29 1136 22 1245 15 1354 8 1463 1 1571 58 

A 490 — 601 30 713 8 824 44 936 10 1047 52 1159 24 1270 00 1382 32 1494 4 1005 40 

» 497 — 611 17 725 34 839 51 954 4 1068 21 1182 38 1296 55 1411 8 1525 25 1639 fit 

504 __ 621 — 738 — 855 — 972 — 1089 — 1200 — 1323 — 1440 — 1557 — 1074 -^ 

J 511 — 630 49 750 34 870 19 990 4 1109 53 1229 38 1349 23 1469 8 1588 57 ITX« 42 

i 518 — 640 36 763 8 885 44 1008 10 1130 52 1253 24 1375 00 1498 32 1021 4 1743 40 

I 525 — 650 25 775 50 901 11 1020 30 1151 Ol 1277 22 1402 47 1528 8 1053 33 1778 58 

532 — 660 16 788 32 910 48 1045 — 1173 10 1301 32 1429 48 1558 — 1086 16 1814 32 

i 539 — 670 9 801 18 932 27 1063 36 1194 45 1325 54 1456 63 1588 8 1719 17 1850 26 

4 546 — 680 4 814 8 948 12 1082 l(i 1216 20 1350 24 1484 28 1618 32 1752 30 1886 40 

} 553 — 690 i 827 2 904 3 1101 4 1238 5 1375 6 1512 7 1649 8 1786 9 1923 10 

660 — 700 — 840 — 980 — 1120 — 1200 — 1400 — 1540 — 1080 — 1820 — 1960 — 



224 5, ^Cr%:lLe, einige Tafeln zu Bjrechnumgen beim Sirafs^nlau, 

T a f -e l N o. ». 
Queracbnitte TOD Qohlvregen, ohne die 2 Fufs tiefen und 2 Fufs ui der Sohio breiten 
Grübon an den Seiten des 24 Fufs in der Krono breiten Damihes im Boden. 
Graben. 8 Q. F. 10 Q. F. 12 Q. F. 14 Q. F. ICQ. F. 18 Q. F. 20 (j. F.' 22 Q. F. 24 Q. F. 26Q.F, 289.F. 

nohe J)ip Itftsrbnniien hcfra^^eii ziisnniiiipn ilic Tipfe d«d Einsclinitls 

JU^ Ofiicb. |fni-h. Ifarb. lUnch. 2raib. 2|racli. STacli. SJfarb, 4nirb. 4|fach. Sblk 

: *"*■• o.P *4tel f. „ 64tel ^ ,, 64tel „ „ 64tel ^ -. 64tel „ „ 64jel ^ „ 64lel „ „ 64W „ p. 64tel q „ 64tel „ „ ilMI 
. Piift. **-^' Q.F. "•*^- Q.F. '^^' Q.V. ^^- aF. « *^<1.F. "•*^- Q.F. ^^- Q.F. ^^'Q V. ^^- Q.F. ^ *' aF. ^^'UX. 

20t 567 — 710 1 85ä 2 996 3 1139 4 1282 5 1425 6 15ß8 7 1711 8 1854 9 1997 10 

20^ 574 ^ 720 4 866 8 1012 12 1158 16 1304 20 1450 24 1596 28 1742 32 1888 36 2034 10 

20f 581 — 730 9 879 18 1028 27 1177 36 1326 45 1475 54 1624 '63 1774 8 1923 17 2072 26 

21 5ß8 — , 740 16 892 32 1044 48 1197 — 1349 16 1501 32 1653 48 1806 — 1958 IG 2110 9^ 

21i 595 —,750 25 9Ö5 50 1061 11 1216 36 1371 61 1527 22 1682 47 1838 8 1993 33 2148." 

21 i 602 — 760 36 919 8 1077 44 1236 16 1394 52 1553 24 1711 60 1870 32 2029 "4 12187 
21 I 609 — 770 49 932 34 1094 19 1256 4 1417 53 1579 38 1741 23 1903 8 2064 57 2226 

22 . 616 — 781 _ 946 - 1111 — 1276 — 1441 — 1606 — l/Vl — 1936 — 2101 — 2266'7- 

32V 623 » 791 17 959 34 1127 51 1296 4 1464 21 1632 38 1800 55 1969 8 2137 25 2305.42 

221 630 — 801 36 973 8 1144 44 1316 16 1487 52 1659 24 1830 60 2002 32 2174 4 2345;4ft 

22^ 637 — 811 57 986 50 1101 43 1336 36 1511 29 1686 22 1861 15 2036 8 2211 1 2385-9 

$13 644 — 822 16 1000 32 1178 48 1357 — 1535 16 1713 32 1891 48 2070 — 2248 16 J2426 K 

23^ 651 ^ 832 41 1014 18 1195 59 1377 36 1559 13 1740 54 1922 31 2104 8 2285 49 2467,il6 

234 668 — 843 4 1028 8 1213 12 1398 16 1583 20 1768 24 1953 28 2138 32 2323 36 2508'|B 

83» 665 — 853 33 1042 2 1230 35 1419 4 1G07 37 179() 6 1984 39 2173 8 2361 41 S550 » 

24 672 — - 864 — 1056 — 1248 — 1440 — 1632 — 1824 — 2016 — 2208 — 2400 — 2592 - 

24^t 679 — 874 33 1070 2 1265 35 1461 4 1656 37 1852 6 2047 39 2243 8 2438 41 2634.10' 

244' 686 — 885 , 4 1084 8 1283 12 1482 10 1681 20 188<) 24 2079 28 2278 32 2477 36 2676^10 

24} 693 — 895 41 1098 18 1300 59 1503 36 1706 13 1008 54 2111 '31 2314 8 2516 49 2719-» 

?6 700 — 906 16 1112 32 1318 48 1525 — 1731 16 1937 32 2143 148 2350 — 2556 16 2762«« 

25t 707 — 916 57 1126 50 1336 43 1546 36 1756 29 1966 22 2176 15 i2386 13 2596 1 2805,ÜS 
254 714 — 927 36 1141 8 1354 44 1568 16 1781 52 19Ö5 24 2208 60 2422 32 2636 4 2849:40 
254 721 — . 938 17 1155 34 1372 51 1590 4 1807 21 2024 38 2241 55 2459 8 2676 25 2893 « 

26 728 — 949 — 1170 — 1391 — 1612 — 1833 — 2054 — 2275 — 2496 — 2717 — -293»-- 

264 735 — 959 49 1184 34 1409 19 1634 4 1858 53 2083 38 2308 23 ^533 ^8 2757 57 2982 ^ 

264 742 — 970 36 1199 8 1427 44 1656 16 1884 52 21 r3 24 2341 60 2570 32 ;2799 4 3087.4I> 

2&I 749 — 981 25 1213 50 1446 11 1678 36 1910 61 2143 22 2375 47 2608 8 ;2840 33 307S9B 

27 756 — 992 16 1228 32 1464 48 1701 — 1937 16 2173 32 2409 48 2646 — 2882 16 311832 

274 763 — 1003 9 1243 18 1483 27 1723 36 1963 45 2203 54 2443 63 2684.. 8 2924 17 316», Ä 
274 770 — 1014 4 1258 8 1502 12 1746 16 19U0 20 2234 24 2478 28 2722 32 2966 36 3210« 
271 777 — 1025 1 1273 2 1521 3 1769 4 2017 5 2265 6 2513 7 2761 8 3009 9 3257 ID 

28 784 — 1036 — 1288 — 1540 — 1792 - 2044 — 2296 — 2548 — 28(;Ü — 3052 — 330« -^ 

284 791 — 1047 1 1303 2 1559 3 1815 4 2071 5 2327 6 2583 7 2839 8 3095 9 .3351!^ 
284 798 - 1058 4 1318 8 1578 12 1838 16 2098 20 2358 24 2618 28 2878 32 3138 36 339fl!# 
'284 8Cf5 — 1069 9 1333 18 1697 27 1861 36 2125 45 2389 .54 2653 fr3 2918 8 3182 17 34465 

29 812 -1- 1080 16 1348 32 1616 48 1885 — 2153 lü 2421 32 2689 48 2958 -^ 32*26 16 34943» 

294 819 — 1091 25 1363 50 1636 11 1908 36 2180 61 2453 22 2725 47 2008 8 3270 33 3542 Ä 
294 826 — 1102 36 1379 8 1655 44 1932 16 220» 52 2485 .24 2761 00 3U)8 32 3315 4 3691 « 
294 833 — 1113 49 1394 34 1C76 19 1956 4 2230 ö'i 2517 38 2798 23 3079 8 3359 57 3640 41, 

30 840 — 1125 — 1410 - 1695 - 1980 — 2265 — 2550 — 2835 — 3120 — 3405 — 3690'* 
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3. 

bogen auf dem Felde« 
ide AD. (Taf. III. Fig. 13.) 

= 600 R. ^/IJ = 700 R. ^MsrÖOOR. 



^211 = 900 R. ^711 = 1000 R. 



DF. 


JD. 


DF. 


Ruth. 


Ruth. 


Ruth. 


0,010 


4,072 


0,012 


0,041 


8,145 


a047 


0,091 


12,217 


0^107 


0,162 


16,288 


0,190 


0,254 


20,359 


0,296 


0,366 


24,430 


0.426 


0,497 


28,499 


0.580 


0,650 


32,568 


0,758 


0,822 


36,635 


0,959 


1,015 


40701 


1,1H4 


1,228 


44,766 


1,433 


1,462 


48.830 


1,705 


1,715 


62,891 


2,001 


1,989 


56,951 


2,321 


2,283 


61,009 


2,664 


2,598 


65,065 


3,030 


2,932 


69,119 


3,421 


3,287 


73,170 


3,835 


3,662 


77,219 


4,272 


4,057 


81,265 


4.733 


4,472 


85.309 


5,218 


4.908 


89,349 


5,726 


6,363 


93,387 


6,257 


5,839 


97,42 


6,8121 
7,391 


6,335 


101,452 


.6,851 


105,470 


7,993 


7,387 


109,504 


8,618 


7,943 


113,625 


9,267 


8,519 


117,541 


9,939 


9,115 


121,554 


10v635 


9.732 


125,562 


11,353 


10,368 


129,506 


12,096 


11,024 


133,566 


12,861 


11,700 


137,561 


13,650 


12,396 


141,552 


14,462 


13,111 


145,538 


15,297 


13,847 


149,508 


16.155 


14,603 


153,495 


17,036 


15,378 


157,466 


17.941 


16,173 


161,431 


18,869 


16,988 


165.391 


19,819 


17,823 


169.345 


20,793 


18,677 


173,294 


21,790 


19,551 


177,337 


22.809 


20,445 


181,173 


33,852 









Ali. 
Ruth. 

4,654 
9,308 
13,962 
18,615 
23,268 
27,920 
32,570 
37,220 
41.869 
46,516 
^1,161 
55,805 
60,447 
65,087 
69,725 
74,360 
78,993 
83,623 
68,250 
92,874 
97,495 
102,113 
106,728 
111,338 
115,946 
120,539 
125,148 
129,742 
134.333 
138,919 
143,500 
148,076 
152,647 
157,213 
161,774 
166,329 
170,868 
175,423 
179,961 
184.493 
189,018 
193,538 
198,050 
202,656 
207,055 



DF. 

Riitlu 

0,014 
0,054 
0,122 
0,217 
0,338 
0,487 
0,663 
0,866 
1,096 
1,353 
1,638 
1,949 
2,287 
2,652 
3,044 
3,463 
3,909 
4,383 
4,882 
5,409 
5,963 
6,544 
7,151 
7,786 
8,447 
9,135 
9.849 
10,591 
11,359 
12,154 
12,975 
13,824 
14,698 
15,600 
16,528 
17,482 
18,463 
19.470 
20.504 
21,564 
22,651 
23,763 
24,903 
26,063 
27,259 



AD. 

Ruth. 

5,236 
10,472 
15,707 
20,942 
26,176 
31,410 
36.642 
41,873 
47,102 
52,330 
57,557 
62,781 
68,003 
73.223 
78,440 
83,655 
88,867 
94,076 
99,281 
104,484 
109,682 
114,877 
120,069 
125,256 
130,439 
135,607 
140,791 
145,960 
151,124 
156,283 
161,437 
166,585 
17I,7-?8 
176,865 
181,996 
187,121 
192,268 
197,351 
202,456 
207,554 
212,646 
217,730 
222,806 
227,976 
232,937 



0F. 

Ruth. 

0,015 
0,061 
0,137 
0,244 
0,381 
0.548 
0,746 
0,975 
1,233 
1,523 
1,842 
2,192 
2.573 
2.983 
3.425 
3,896 
4,398 
4,930 
5,493 
6,086 
6,708 
7,362 
8,045 
8,759 
9.503 
10,276 
11.081 
11,915 
12,779 
13.673 
14,597 
15.551 
16,536 
17.550 
18.593 
19.667 
20,771 
21,904 
23,067 
24,260 
25,482 
26,734 
28,015 
29,326 
30,667 



AD. 

Ruth. 

5,818 
11,635 
17,452 
23,269 
29.085 
34.900 
40,713 
46,525 
52,336 
58,145 
63,952 
69,757 
75.559 
81,359 
87,156 
92,950 
98,741 
104,529 
110.313 
116,093 
121,869 
127,642 
133,410 
139,173 
144.932 
150,676 
£56,435 
162,178 
167,916 
173,648 
179,375 
185,095 
190,809 
196,517 
202.218 
207,912 
213.628 
219,279 
224,951 
230,616 
236,273 
241.922 
247.563 
253,295 
258,819 



DF. 

Rutil. 

0.017 
0,068 
0,152 
0,271 
0,423 
0,609 
0,829 
1,083 
1,371 
1,692 
2,047 
2,436 
2,859 
3,315 
3.805 
4,329 
4,887 
5,478 
6 103 
6,762 
7,454 
8,180 
8,939 
9,732 
10,558 
11,418 
12,312 
13,239 
14,199 
15,192 
16,219 
17,279 
18,373 
19,500 
20.659 
21,&52 
23,079 
24^338 
25.630 
26,955 
28,313 
29.704 
31,128 
32,585 
34,074 
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6» Cr eile, eütige Ta/tln tu Berechntmgen beim Slrofsenbau. 



AM^ 100 R. AM. = 200 R. 



AM s= 300 R. 



T a 

Zum AbKtocken 
Perpendikel DF iSi 
^M=400 R. AMsstk 



AU. 
Ruth. 

0,582 

1,164 

1,745 

2,327 

2,908 

8,490 

4,071 

4,653 

5,234 

5,814 

6,395 

6,976 

7,556 

8,136 

8,716 

9,295 

9,874 

10,453 

11,031 

11,609 

12,187 

12,764 

13,341 

13,917 

14,493 

15,069 

15,643 

16,218 

16;792 

17,365 

17,937 

18,509 

19,081 

19,652 

20,222 

20,791 
21,360 
21,928 
22,495 
23,062 
23,627 
24;192 
24,756 
25,320 
25»882 



DF. 

Rutb. 

0,002 

0,007 

0,015 

0,027 

0,042 

0,061 

0,083 

0,108 

0,137 

0,169 

0,205 

0,244 

0,286 

0,332 

0,381 

0,433 

0.489 

0,548 

0.610 

0,676 

0,745 

0,818 

0,894 

0,973 

1,056 

1,142 

1,231 

1,324 

1,420 

1,519 

1,622 

1,728 

1,837 

1,950 

2,066 

2,185 

2,308 

2,434 

2,563 

2,696 

2,831 

2,970, 

3,113 

3.25a 

3,407 



AD. 

Ruth. 

1,164 
2,327 
3,490 
4,654 
5,817 
6,980 
8,143 
9,305 
10,467 
11.629 
12.790 
13,951 
15,112 
16,272 
17,431 
18,590 
19,748 
20,906 
22,063 
23,219 
24,374 
25,528 
26,682 
27.835 
28,986 
30,137 
31,287 
32,436 
33,583 
34,730 
35,875 
37,019 
38,162 
39,303 
40,444 
41,582 
42,719 
43,856 
44,990 
46,123 
47,255 
48,384 
49.513 
50,639 
61,764 



BF. 

Rutb. 

0,003 

0,014 

0,030 

0,054 

0,085 

0,122 

0,166 

0,217 

0,274 

0,338 

0,409 

0,487 

0,572 

0,663 

0,761 

0,866 

0,977 

1,096 

1,221 

1,352 

1,491 

1,636 

1,788 

1,946 

2,112 

2,284 

2,462 

2,648 

2,840 

3,038 

3,244 

3,456 

3,675 

3,900 

4,132 

4,370 

4,616 

4,868 

5,126 

5,391 

5,663 

5,941 

6,226 

6,517 

6,815 



AD. 

Ruth. 

1,745 
3,491 
5,236 
6,981 
8,725 
10,470 
12,214 
13,958 
15,701 
17,443 
19,186 
20,927 
22,668 
24,408 
26,147 
27,885 
29,622 
31,359 
33.094 
34.828 
36,561 
38,292 
40,023 
41,752 

43,480 
45,196 

46,930 

48,653 

50,375 

52,094 

63,812 

65,528 

67,243 

68,955 

60,665 

62,374 

64,079 

65,784 

67,485 

69,185 

70,882 

72,577. 

74,269 

76,059 

77,646 



DF. 

Ruth. 

0,005 
0,020 
0,046 
0,081 
0,127 
0,183 
0,249 
0,325 
0,411 
0,508 
0,614 
0,731 
0,858 
0,995 
1,142 
1,299 
1,466 
1,643 
1.831 
2,029 
2,236 
2,454 
2,682 
2,920 
3,168 
3.425 
3,694 
3,972 
4,260 
4,558 
4,866 
6,184 
5,512 
5,850 
6,198 
6,556 
6,924 
7,301 
7,689 
8,087 
8,494 
8,911 
9,338 
9,775 
10,222 



AD. 

Rutb. 

2,327 
4,654 
6,981 
9,308 
11.634 
13,960 
16,285 
18,610 
20,934 
23,258 
25,581 
27,903 
30,224 
32,643 
34,802 
37,180 
39,496 
41,811 
44,125 
46,437 
48,748 
61,057 
63.364 
65,669 
67,973 
60,264 
62,574 
64.871 
67,166 
69,459 
71,750 
74,038 
76,324 
78,607 
80,887 
83,165 
85,429 
87,711 
89,980 
92,246 
94,509 
96,769 
99,025 
101,378 
103,528 



DF. 

Ruth. 

0,007 
0,027 
0,061 
0,108 
0,169 
0,244 
0,332 
0,433 
0,548 
0.677 
0,819 
0,974 
1,143 
1,326 
1,522 
1,732 
1,955 
2.191 
2,441 
2,705 
2,982 
3,272 
3,576 
3,893 
4,223 
4,567 
4,925 
5,295 
6,679 
6,077 
6,488 
6.912 
7,349 
7,800 
8,264 
8,741 
9,231 
9,735 
10,252 
10,782 
11,325 
11,882 
12,451 
13,034 
13,630 



AD. 

Ruth. 

2,90» 

6^818 

8,72ft 

11,635 

14,542 

17,450 

20,357 

23,263 

26,168 

29,072 

31,976 

34,878 

37,779 

40,679 

43,578 

46,475 

49,370 

62,264 

65,166 

68,046 

60,935 

63,821 

.66,705 

69,587 

72.466 

75,333 

78,217 

81,089 

83.958 

86,824 

89,687 

92,647 

95,405 

98,258 

101,109 

103,956 

106,788 

109,639 

112,476 

115,306 

118,136 

120,961 

123,781 

126,698 

129,410 



1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
I 
1 
i 
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3. 

•bogen auf dem Felde« 

nde AD. (Taf.III. Fig. 13.) 

= 600 R. ^M = 700 R. ^MssÖOOR. 



^ill = 900 R. AM^iOaO R. 



1 

1 

1 

1 

1 



3 

i 

2 

7 

t 

I 

5 

i- 

) 

) 

I 

7 

i 

3 

2 

S 

} 

I 

) 

l 

t 

r 

) 
i 



i 

r 



DF. 

Ruth. 

0,010 

0,041 

0,091 

0,162 

0,254 

0,366 

0,497 

0,650 

0,822 

1,015 

1,228 

1,462 

1,715 

1,989 

2,283 

2,598 

2,932 

3,287 

3,662 

4,057 

4,472 

4,908 

1^,363 

Ö.839 

6,335 

.6,851 

7,387 

7,943 

8,519 

9,115 

9.732 

10,368 

11,024 

11,700 

12^96 

13,111 

13,847 

14,603 

16.378 

16,173 

16,988 

17,823 

18,677 

19,551 

20,445 



AD. 

Ruth. 

4,072 
8,145 

12,217 
16,288 
20,359 
24,430 
28,499 
32,568 
36,635 
40 701 
44,766 
48,830 
52.891 
56,951 
61,009 
65.065 
69,119 
73,170 
77,219 
81,265 
85,309 
89,349 
93,387 
97,42 
101,452 
105,470 
109,504 
113,625 
117,541 
121,554 
125,562 
129,566 
133,566 
137,561 
141,552 
145,538 
149,508 
153,495 
157,466 
161,431 
165.391 
169,345 
173,294 
177,337 
181,173 



t. 



1 ^ 



•i- 



DF. 

Ruth. 

0,012 
a047 
0^107 
0,190 
0,296 
0.426 
0.580 
0»758 
0,959 
1,1«4 
1,433 
1,706 
2,001 
2,321 
2,664 
3,030 
3,421 
3.836 
4,272 
4.733 
5,218 
6,726 
6,257 
6,8121 
7,391 
7,993 
8,618 
9,267 
9,939 
10v635 
11,363 
12,096 
12,861 
13,650 
14,462 
15,297 
16.155 
17,036 
17.941 
18.669 
19,819 
20,793 
21,790 
22,809 
23,^62 

.■i 



AD. 
Ruth. 

4,654 
9,308 
13,962 
18,615 
23,268 
27,920 
32.570 
37,220 
41,869 
46,516 
^1,161 
65,805 
60,447 
65,087 
69,725 
74,360 
78.993 
83.623 
88,250 
92,874 
97,495 
102,113 
106*728 
111,338 
116,946 
120,539 
125,148 
129,742 
134,333 
138,919 
143,500 
148,076 
152,647 
167,213 
161,774 
166,329 
170,868 
176,423 
179,961 
184,493 
189,018 
193,538 
198,050 
202,656 
207,055 



DF. 

Rntlu 

0,014 
0,054 
0,122 
0,217 
0,338 
0,487 
0,663 
0,866 
1,096 
1,353 
1,638 
1,949 
2,287 
2,652 
3,044 
3,463 
3,909 
4,383 
4,882 
5,409 
6,963 
6,544 
7,151 
7,786 
8,447 
9.136 
9.849 
10,591 
11,359 
12,154 
12,976 
13,824 
14,698 
16,600 
16,528 
17,482 
18,463 
19,470 
20.504 
21,564 
22,651 
23,763 
24,903 
26,068 
27,259 



AD. 

Ruth. 

6,236 
10,472 
15,707 
20,942 
26,176 
31,410 
36.642 
41,873 
47,102 
62,330 
67,557 
62,781 
68,003 
73,223 
78,440 
83,656 
88,867 
94,076 
99,281 
104,484 
' 109,682 
, 114,877 
120,069 
126,256 
130,439 
135,607 
140,791 
146,960 
151,124 
156,283 
161,437 
166,585 
17I,7<>8 
176,865 
181,996 
187,121 
192,268 
197,351 
202,456 
207,554 
212,646 
217,730 
222,806 
227,976 
232,937 



0F. 

Ruth. 

0,015 
0,061 

. 0,137 
0,244 
0,381 
0.648 
0.746 
0.975 
1,233 
1,523 
1,842 
2,192 
2,673 
2,983 
3.426 
3,896 
4,398 
4,930 
6,493 
6,086 
6,708 
7,362 
8,046 
8,759 
9,503 

10,276 

11,081 

11,916 

12,779 

13.673 

14.597 

15,551 

16,536 

17,550 

18.593 

19.667 

20,771 

21,904 

23,067 

24,260 

25.482 

26,734 

28,015 

29,326 

30,667 

[31*] 



AD. 
Ruth. 

5,818 
11,635 

17,452 
23,269 
29,085 
34.900 
40,713 
46,526 
62,336 
68,145 
63,952 
69,757 
75.559 
81,359 
87.156 
92,950 
98,741 
104,529 
110.313 
116,093 
121,869 
127,642 
133,410 
139,173 
144,932 
150,676 
1^6.435 
162,178 
167,916 
173,648 
179,375 
185,095 
190,809 
196,517 
202.218 
207,912 
213.628 
219.279 
224.951 
230.616 
236,273 
241,922 
247,563 
253,295 
258,819 



DF. 

Ruth. 

0,017 
0,068 
0,152 
0,271 

0,423 
0,609 
0,829 
1,083 
1,371 
1,692 
2,047 
2,436 
2,859 
3,316 
3.806 
4.329 
4,887 
5.478 
6 103 
6,762 
7,454 
8,180 
8,939 
9,732 
10,558 
11,418 
12,312 
13,239 
14,199 
15,192 
16,219 
17,279 
18,373 
19,500 
20.659 
21,852 
23,079 
24^338 
25,630 
26,955 
28,313 
29,704 
31,128 
32,585 
34,074 



228 ö> Crellff^ einige Tafeln «ic Bereclinuvgen btim Stm/senbau» 







Zum Abstecken von 


Kreisbogen auf dem Felde. 


Ta 
Perpei 


JM-- 


100 R. 


JM = 


2G0 K. 


AD. 


300 R. 


~ AD. 


400 R. 


JM^Ü 


^ AD. 


DF. ^ 


^ AD, 


DF.^ ' 


DF."^ ^ 


DF, ** ^ 


^'b 


Kiilli. 


Kulb. 


Kullu 


Kutb. 


Kiiüi. 


Rnth. 


ftutli. 


Buth. 


Hälfe. 


0,5 


0,001 


1,0 


0,003 


1.5 


0.004 


2.0 


0,005 


2,6 


1.0 


0,005 


2.0 


0,010 


3,0 


0,015 


,4,0 


0,020 


6,0 


1,5 


0,011 


3,0 


0,023 


4,5 


0,034 


6,0 


0,045 


7.» 


2,0 


0.020 


4,0 


0,040 


6,0 


0,060 


8,0 


0,080 


10,0 


2,5 


0,031 


5,0 


0,063 


7,5 


0,094 


10,0 


0,125 


!^$ 


8.0 


0.045 


6,0 


0,090 


9,0 


0,135 


12,0 


0,180 


16,0 


3.5 


0,061 


7,0 


0,123 


10,5 


0.184 


14,0 


0,245 


17,6 


4.0 


0,080 


8,0 


0,160 


12,0 


0,240 


16,0 


0,320 


20,0 


4.5 


0,101 


9,0 


0,203 


13,5 


0,304 


18,0 


0,405 


22,5 


5,0 


0,125 


10,0 


0,250 


15,0 


0,376 


20,0 


0,500 


26.0 


6,5 


0,151 


11,0 


0,303 


16,5 


0,454 


22,0 


0,605 


27,5 


6,0 


0,180 


12,0 


0,360 


18,0 


0,541 


24,0 


0,721 


30.0 


6.5 


0,211 


13,0 


0,423 


19,5 


0,634 


26,0 


0,846 


32,5 


7.0 


0.245 


14,0 


0,491 


21,0 


0,736 


28,0 


0,981 


85,0 


7,5 


0,282 


15.0 


0,563 


22,5 


0,845 


30,0 


1,127 


^A 


8.0 


0.321 


16,0 


0,641 


24,0 


0,962 


32,0 


1,282 


40,0 


8,5 


0,3b2 


17,0 


0,724 


25,5 


1,086 


34,0 


1,448 


42,5 


9,0 


0,406 


18,0 


0,812 


27,0 


1,217 


36,0 


1,623 


45.0 


9,6 


0,452 


19,0 


0,905 


28,5 


1,357 


38,0 


1,809 


47,5 


lO.O 


0.501 


20,0 


1,003 


30,0 


1,504 


40,0 


2,005 


60,0 


10,5 


0,553 


21,0 


1,106 


31,5 


1,658 


42,0 


2.211 


. 62,5 


11.0 


0,607 


22,0 


1,214 


33,0 


1,821 . 


44,0 


2,427 


66,0 


11,5 


0,663 


23,0 


1,327 


34,5 


1.990 


46,0 


2,654 


67,5 


12,0 


0,723 


24,0 


1,445 


36,0 


2,168 


48.0 


2,890 


60,0 


12,5 


0,784 


25,0 


1,569 


37,5 


2,353 


60,0 


3,137 


62,5 


13,0 


0,849 


26,0 


1,697 


39,0 


2,546 


62,0 


3,394 


66,0 


13,5 


0,915 


27,0 


1,831 


40,5 


2,746 


64,0 


3,662 


67,5 


14,0 


0,985 


28,0 


1,970 


42,0 


2,955 


66,0 


3,939 


70.0 , 


14,5 


1,057 


29,0 


2.114 


43,5 


3,171 


68,0 


4,227 


72,5 


15,0 


1,131 


30,0 


2,263 


45,0 


3,394 


60,0 


4.526 


76,0 


15,5 


1,209 


31,0 


2,417 


46,5 


3,626 


62,0 


4,834 


77,5 


16,0 


1,288 


32,0 


2,577 


48,0 


3,865 


64,0 


5,153 


80,0 


16,5 


1,371 


33,0 


2.741 


49,5 


4.112 


66,0 


6,483 


82.5 


17,0 


1,456 


34,0 


2,911 


61,0 


4.367 


68,0 


6.822 


86,0 


17,5 


1,543 


35,0 


3,086 


62,5 


4,629 


70,0 


6,173 


87,5 


18.0 


1,633 


36,0 


3,267 


64.0 


4.900 


72,0 


6,533 


90.0 


18,5 


1,726 


37,0 


3,452 


65,5 


6,178 


74,0 


6.905 


«2*5 


19.0 


1,822 


38.0 


3.643 


67,0 


6,465 


76.0 


7,286 


95,0 


19,5 


1,920 


39,0 


3,839 


68,5 


5,759 


78.0 


7,679 


97.5 


20,0 


2,020 


40,0 


4,041 


60.0 


6,061 


80,0 


8,082 


106,0., 


20,5 


2,124 


41,0 


4,248 


61,5 


6,371 


82.0 


8,495 


iO%fi : 


21,0 


2,230 


42,0 


4,460 


63,0 


6,690 


84,0 


8,919 


105,0 ; 


21,5 


2.339 


43,0 


4,677 


64,5 


7,016 


86,0 


9,354 


107,5 ., 


22,0 


2,450 


44.0 


4.900 


66.0 


7,350 


88,0 


9,800 


110^0 ; 


22,5 


2,564 


45,0 


6,128 


67,5 


7,691 


90,0 


10.255 


112.* : 


23,0 


2,681 


46,0 


6.362 


69,0 


8,043 


92,0 


10,724 


114,0 : 


23.5 


2,800 


47.0 


6,601 


70,5 


8.401 


94,0 


11,202 


117,5 : 


24.0 


2.923 


48.0 


6,845 


72,0 


8,768 


96,0 


11,691 


120,0 . 


24,5 


3,048 


49.0 


6,095 


73,5 


9,143 


98,0 


12.191 


122.5 l 


25.0 


3.175 


50,0 


6,351 


75,0 


9.526 


100,0 


12.702 


125,0 


25,5 


3,306 


61.0 


6,612 


765 


9,918 


102,0 


13,224 


127,5 


26,0 


3,439 


62,0 


6,878 


78,0 


10,317 


104,0 


13,757 


130,0 



5« Crtltff «iidge Taftin su Berechnwgtn beim Stra/ttHbau, 220 

4. 

für die AbstSndft AD. (Taf. HI. Fi^;. 13.) 



■bWOR. 


jnf= 


700 R. 


AMzs 


80O R. 


'^ AD. 


900 R. 


^ A.D. 


1000 R. 


BF. ** 


*' UD. 


DT. ^ 


^ AD. 


DF. ** 


D*-. ^ 


Dr. 


Batb. 


Butli. 


Buüi. 


KnUi. 


Bnth. 


Bntb. 


Buth. 


Buüb 


Buth. 


I 0,008 


3.5 


0.009 


4.0 


0,010 


4,5 


0,011 


6,0 


0,013 


0,030 


7,0 


0,035 


8,0 


0,040 


9.0 


0.046 


10,0 


0,050 


• .0,068 


10,5 


0,079 


12,0 


0,090 


13,5 


0,101 


15.0 


0,113 


0,120 


14.0 


0,140 


16,0 


0.160 


18,0 


0,180 


20.0 


0,200 


0,188 


17.5 


0,219 


20.0 


0,250 


22,5 


0,281 


25.0 


0,313 


0,270 


21,0 


0,315 


24,0 


0360 


27,0 


0,405 


30,0 


0,450 


0.368 


24,5 


0,429 


28.0 


0,490 


31.5 


0,551 


35,0 


0,613 


0.480 


28,0 


0.560 


32,0 


0,640 


36,0 


0,720 


40,0 


0.800 


0,608 


31.5 


0,709 


36,0 


0,810 


40.5 


0,912 


45,0 


1.013 


0,750 


35,0 


0,876 


40,0 


1,001 


45,0 


1,126 


60.0 


1,251 


0,908 


38,5 


1,060 


44,0 


1,211 


49.5 


1.362 


65.0 


1,514 


1,081 


42,0 


1,261 


48,0 


1,441 


64.0 


1,622 


60,0 


1,802 


1,269 


45.5 


1,480 


62,0 


1,692 


68,5 


1.903 


65,0 


2,115 


1,472 


49.0 


1,717 


66,0 


1,962 


63,0 


2,208 


70,0 


2,453 


1 1,690 


62,5 


1,972 


60.0 


2,253 


67,5 


2,535 


75.0 


2,817 


> 1,923 


66,0 


2,244 


64,0 


2.564 


72.0 


2.885 


80,0 


3,205 


2,171 


69,5 


2,533 


68.0 


2.895 


76,5 


3,257 


85,0 


3.619 


3,435 


63.0 


2,841 


72,0 


3,247 


81,0 


3.652 


90,0 


4.058 


2,714 


66,5 


3,166 


76,0 


3,618 


85,5 


4.071 


95,0 


4.523 


' 8,008 


70.0 


3^09 


80,0 


4,010 


90.0 


4.511 


100,0 


6,013 


3.317 


73,5 


3,869 


84,0 


4,422 


94.5 


4,975 


105,0 


6,528 


8,641 


77,0 


4,248 


88.0 


4,855 


99,0 


6,462 


110,0 


6.069 


8,981 


80,5 


4,644 


92,0 


6.308 


103.5 


6,971 


115.0 


6.636 


4,33» 


84.0 


6.058 


96,0 


6,781 


108,0 


6,504 


120.0 


7,226 


4,706 


87,5 


6,490 


100,0 


6,275 


112.5 


7,059 


125.0 


7,843 


< 6,092 


91,0 


6,940 


104,0 


6,789 


117,0 


7,637 


130,0 


8.486 


1 5,492 


94,5 


6,408 


108,0 


7,324 


121,5 


8,239 


135.0 


9,154 


1 5,909 


98.0 


6,894 


112,0 


7,879 


126,0 


8,864 


140,0 


9,849 


1 6,341 


101,5 


7,398 


116,0 


8,455 


130,5 


9,512 


145,0 


10,568 


1 6,788 


105,0 


7,920 


120,0 


9,051 


135,0 


10,183 


150,0 


11,314 


1 7,251 


108,5 


8460 


124,0 


9,668 


139,5 


10,877 


155,0 


12,086 


1 7.730 


112,0 


9,018 


128,0 


10,306 


144,0 


11,595 


160,0 


12,883 


1 8,224 


115,5 


9,595 


132,0 


10,965 


148,5 


12,336 


165.0 


13,707 


1 8,734 


119,0 


10,189 


136,0 


11,645 


153,0 


13,100 


170.0 


14,556 


1 9,259 


122,6 


10,802 


140,0 


12,345 


157,5 


13,888 


175,0 


15,432 


1 9,800 


126,0 


11,433 


144,0 


13.067 


162,0 


14,700 


180.0 


16,333 


1 10,357 


129,5 


12,083 


148,0 


13,809 


166,5 


15,535 


185,0 


17,262 


1 10.930 


133,0 


12,751 


152,0 


14,573 


171,0 


16,394 


190,0 


18,216 


1 11,518 


136,5 


13,438 


166,0 


15,357 


175,5 


17,277 


195,0 


19,197 


1 12,122 


140,0 


14,143 


160,0 


16,163 


180.0 


18,184 


200.0 


20,204 


1 12,743 


143,5 


14,867 


164,0 


16,990 


184,5 


19,114 


205,0 


21,238 


1 13.379 


147,0 


15,609 


168,0 


17,839 


189,0 


20,069 


210,0 


22,299 


1 14,032 


150,5 


16.370 


172,0 


18,709 


193,5 


21,048 


215,0 


23,386 


1 14,700 


154,0 


17,150 


176,0 


19,600 


198,0 


22,050 


220,0 


24,500 


1 15,383 


157,5 


17,i»47 


180,0 


20,510 


202,5 


23,074 


225,0 


25,638 


1 16,086 


161,0 


18.767 


184,0 


21,448 


207,0 


24,129 


230,0 


26,810 


1 16,803 


164,6 


19,603 


188.0 


22,404 


211,6 


25,204 


235,0 


28,005 


f 17,536 


168.0 


. 20,459 


192,0 


23,382 


216.0 


26,304 


240,0 


29,227 


1 18,286 


171,5 


21,334 


196.0 


24,382 


220,5 


27,429 


245,0 


30,477 


19.053 


175,0 


22,228 


200,0 


26.403 


225,0 


28.579 


250.0 


81.754 


19,835 


178,5 


23,141 


204,0 


26,447 


229,5 


29,753 


255,0 


33.059 


20,635 


182,0 


24,074 


208,0 


27,513 


234,0 


30,952 


260,0 


34,391 
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5. Crtlltf tinige Taftin x» Btret^nwgfn heim Strtffstnbau, 

Tafel N o. 6, 

Zum Abstecken von Kreisbogen anf dem Felde« 
LÜoge AC ^ BC der Tangenten der Bogen. 

(Taf. in. Fig. 13.) 



UTi« 


EoiferaoDgen ACt 


B BC (Tat lU. Fig. 


, 13.) der AnfiiDge in Krümmen A und B 


rem Sehe 


itd 


kel 








für Halbmesser AM rs BM 


T«n 








jlCB. 


100 


200 


300 


400 


500 


600 


700 


800 


900 


"» 


Crade. 


Buth. 


Rntb. 


Rotb. 


Roth. 


Rotb. 


Roth. 


Butb. 


Roth. 


Rndb 


1 


1791. 


0,436 


0,873 


1,309 


1,745 


2,182 


2,618 


3,054 


3,491 


3,927 


i 

4 


179. 


0,873 


1,745 


2,618 


3,491 


4,363 


5^236 


6,109 


6,982 


7,854 


1 


178*. 


1,309 


2,618 


3,927 


5,236 


6,545 


7,854 


9,163 


10,473 


11,782 


i: 


178. 


1,746 


3,491 


5,237 


6,982 


8,728 


10,473 


12,219 


13,964 


15,710 


1 


177i. 


2,182 


4,364 


6,546 


8,728 


10,910 


13,092 


15,274 


17,456 


19,638 


2 


177. 


2,619 


6,237 


7,856 


10,474 


13,093 


15,712 


18,330 


20,949 


23,667 


a 


176*. 


S,055 


6,111 


9,166 


12,221 


15.276 


18,332 


21,387 


24,442 


27,498 


31 


176. 


3,492 


6,984 


10,476 


13,968 


17,460 


20,952 


24445 


27,937 


31,429 


3 


175i. 


3,929 


7,858 


11,787 


15,716 


19,645 


23.574 


27,503 


31,432 


35,361 


9 


175. 


4,366 


8,732 


13,098 


17,464 


21,830 


26,197 


30,563 


34,929 


39,295 


4 


17-H. 


4,803 


9,607 


14,410 


19,213 


24,017 


28,820 


33,623 


38,427 


43,230 


41 


174. 


5,241 


10,482 


15,722 


20,963 


26,204 


31,445 


36,685 


41,926 


47,167 


fi 


173i. 


5,678 


11,357 


17,035 


22,714 


28,392 


34,070 


39,749 


45,427 


61,106 


61 


173. 


6,116 


12,233 


18.349 


24,465 


30,581 


36,698 


42,814 


48,930 


65,046 


6 


1721. 


6,554 


13,109 


19,663 


26,217 


32,7/2 


39,326 


45,880 


52.435 


68,989 


6 


172. 


6,993 


13,985 


20,978 


27,971 


34,963 


41,956 


48.949 


55,941 


62,934 





1711. 


7,431 


14,863 


22,294 


29,725 


37,156 


44,588 


52,019 


59,450 


66,882 


7 


171. 


7,.870 


15,740 


23,611 


31,481 


39,351 


47,221 


65,091 


62,961 


70,832 


7 


1701. 


8,309 


16.619 


24,028 


33,237 


41,547 


49,856 


58,166 


66.475 


74,784 


8 


170. 


8,749 


17,498 


26,247 


34,995 


43,744 


62,493 


61,242 


69,991 


78,740 


8 


1691. 


9,189 


18,377 


27,566 


36,755 


45,944 


65,132 


64,321 


73,510 


82,698 


9 


169. 


9,629 


19,258 


28,887 


38,516 


48,145 


67,773 


67,402 


77,031 


86,660 


9 


1681, 


10,069 


20,139 


30,208 


40,278 


50,347 


60,417 


70,486 


80,556 


90,625 


10 


168. 


10,510 


21,021 


31,531 


42,042 


52,552 


63,063 


73,573 


84,083 


94,694 


10 


1671. 
167. i 


iO,952 

' lM9l 


21,904 
22,787 


32,855 
34,181 


43,807 
45,574 


64,769 
56,968 


65,711 
68,361 


76,662 
79,755 


87,614 
9^,148 


98,666 
102,642 


10 

11 


1661. 


ii,83d . 


23,672 


35,507 


47,343 


69,179 


71,015 


82,850 


94,686 


106,622 


11 


166. 


at^m- 


24,557 


86,835 


49,114 


61,302 


73,671 


85,949 


98.228 


110,506 


19 


16H. 


12,722 


25,443 


38,165 


50,886 


63,608 


76,330 


89,051 


101,773 


114.494 


a 


165. 


13,165 


26,331 


39,496 


52,661 


65,826 


78,992 


92,157 


105,322 


118,487 


19 
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T « f 1 N o, 6. 

I 

Zum Abstecken von Kreisbogen auf dem Felde« 
liunge ACsssBC der Tangenten der Bogen* 

(Taf. III. Fig. 13.) 

EntferBflngeo ACssBO (Tiif.111. Fig. 13.) der Aoraoga der Krummeo ji and JP toq S/Biiei(el C, 

für Halömesser jiM=BM too 



B. 


100 


200 


300 


400 


500 


600 


700 


800 


900 


1000 


le. 


8«llu 


RaA. 


Rotb. 


Both, 


Roth. 


Ratb. 


Rnlib. 


Rotlu 


Ratlu 


RiMh. 


"j» 


13,609 


27,219 


40,828 


54,438 


68,047 


81,656 


95,266 


108,875 


ll:i,485 


136.094 




H054 


28,108 


42,162 


56,216 


70,270 


84,324 


98.379 


112,433 


126,487 


140,54t 


•* 


14,499 


28,999 


43,498 


57,097 


72,497 


86,986 


101,495 


115,994 


130,494 


144,993 




14,945 


29,890 


44,835 


59,780 


74,726 


89,671 


104,616 


119,561 


134,506 


149,451 


"tp 


15.391 


30,783 


4fe,174 


61,566 


76,957 


92,349 


107,740 


123,132 


138,523 


153,915 




15,838 


31,677 


47,515 


63,354 


79,192 


95,031 


110,869 


126,708 


142,546 


158,384 


h 


16,286 


32,572 


48,858 


65,144 


81,430 


97,716 


114,002 


130,^88 


146.574 


162,860 




16,734 


33.469 


50,203 


66,937 


83,671 


100,406 


117,140 


133,874 


150,608 


167,343 


1*. 


17,183 


34,366 


51,549 


68,733 


85,916 


103,099 


120,282 


137,465 


154,648 


171,831 




17,633 


35,265 


52,896 


70,531 


88,164 


105,796 


123,429 


141,062 


158,694 


176,327. 


1"» 


18,083 


36,166 


54,249 


72,332 


90,415 


108,498 


126,581 


144,664 


162,747 


180,830 




18.534 


37,068 


55,602 


74,136 


92,670 


111,203 


129,737 


148,271 


166,805 


185,339 


m* 


18,986 


37,971 


56,957 


75,942 


94,928 


113,914 


132,899 


151,88^ 


170,870 


189,856 




19,438 


38,876 


58,314 


77,752 


97,190 


116,628 


136,066 


155,504 


174,942 


194,380 


■• 


19,891 


39,782 


59,674 


79,565 


99,456 


119,347 


139,239 


159,130 


179,021 


198,912 




^,345 


40,690 


61,036 


81,381 


101,726 


122.071 


142,417 


162,762 


183,107 


203,452 


Wf 


^,800 


41,600 


62,400 


83,20Q 


104,000 


124,800 


145,600 


166,400 


187,200 


208,000 




21,256 


42,511 


6ß.767 


85,023 


106,278 


127,534 


148,790 


170,045 


191,301 


212,557 




51,712 


43,424 


W,136 


86,849 


108,561 


130,273 


151,985 


173,697 


195,409 


217,121 




'^169 


44,339 


66.5ÖS 


88,678 


110,847 


133,017 


155.186 


177,356 


109.525 


221,696 


If« 


S2,628 


45,255 


67,883 


90,511 


113,138 


135,766 


158,394 


181,022 


203,649 


226,277 




23,067 


46,174 


69»260 


92,347 


115,434 


138,521 


161,603 


184,695 


207,781 


230y668 




23,547 


47,094 


70,640 


94,187 


117,734 


141,281 


164,828 

• • 


188,375 


211,922 


235,460 




24.008 


48,016 


72.024 


96,031 


120,039 


144,047 


168.055 


192,063 


216,071 


240,079 




24,470 


48,940 


73,410 


!?7,879 


122,349 


146,819 


171,289 


195.759 


220,229 


244,698 




24,933 


49,866 


74,798 


99,731 


1?4,664 


149,597 


174,530 


199,462 


224,395 


249,328 


t. 


25,397 


50,794 


7§,190 


101,587 


126,984 


152,381 


177,7/7 


203,174 


228,571 


253,968 




"25,862 


51,724 


77,585 


103,447 


129,309 


155,171 


181,032 


206,894 


232,756 


258,618 


\' 


26.328 


52,656 


78,983 


105,311 


131,639 


157,967 


184,295 


210,622 


236,950 


263,278 


f 


26,795 


53,590 


80,385 


107,180 


133,975 


160,770 


187,564 


214,359 


241,154 


267,949 
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6. 

Einiges über die Mittel^ die Dauer der Bau- Hölzer 

zu verlängern. 

(Nach dem von den Annales des ponis ei chauss^es im Jahrgaoge 1836 mitgetiwiU 
tea Ao&znge aos dem tou Herrn Keraudren^ im Namen einer nücfafi) ihm aas den Herrea 
3Iarc, ji. Chevalier, O. Henry nnd Parent Duchatelet znsammeogesetzten Commiseien^ den 
Insfitote Ton Frankreich über diesen Gegenstand erstatteten, in der Biblioth^que universrih 
de Geneve im Mfirs 1835 gedruckten Berichte.) 



Jjjieser Aufsatz giebf insbesondere nähere Nachricht ron dem Kyatu^ 
sehen Terfabren^ Bauholz mit Sublimat zu impriigoiren^ um ihm eine Ifin«- 
gere Dauer zu verschaffen, welches Terfahrens man sich in England 
häufig und zum Theil auch in Deutschland zu bedienen anfängt« Der 
Aufsatz dürfte daher nicht ohne Interesse sein und in dem gegenwärtigeD 
Journale mit Nutzen eine Stelle finden« 

D« H. 



Die FSuInilB des Schiffsbauholzes verursacht häufige und kostbare 
Ausbesserungen der Schiffe und hat schon seit lange die Aufmerksamkeit 
der Baumeister und Gelehrten erregt« Man hat vielfaltige Mittel geg^a 
dieses Uebel vorgeschlagen; aber meistens ging die Wahl derselben von 
einer nicht hinreichenden Erwägung der Ursachen und des FortiM)hrefteii9 
des Ereignisses aus« Bald hat man blofs widerstehende, bald zu heft^ 
wirkende Gegenmittel, wie z« B« die Schwefelsäure Cacide wlfUrique) vo^ 
geschlagen. Dergleichen stark wirkende Mittel sind aber, da sie das Bisen 
und Kupfer angreifen, nur eine Zerstörungs* Ursache mehr« , Unter den 
verschiedenen, von Zeit zu Zeit versuchten Schutzmitteln sind auch zu 
nennen: die verschiedenen Harze, die animalischen, vegetabilischea mi^ 
mineralischen Oele, das Kochsalz (Muriate de Moude)^ der Salpeter 
(Nitrate de potaase), der lebendige Kalk| der Baryt (Baryte), bis zu einer 



^ ' 
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Art von Maroasit (MarcasUe)^ welchen die Engländer mundie nennen und 
welcher zum Theil aus Arsenik besteht« Man bediente sich des letzterni 
um einen Theil des tut Ausbesserung des Kriegssohifies ,»Die Königin 
Charlotte'' von hundert Canonen, bestunmten Holzes zu waschen. Aber 
die dabei beschäftigten Arbeiter zogen sich dadurch eine so heftige An« 
Schwellung der DrSsen zu, dals einige daran starben« Oele^ Harze, Fir* 
nisse, Anstriche wurden ebenfalls versucht ; aber theils sind sie zu kostbari 
tbeils hindern sie, indem sie die Oberflache des Holzes bedecken, die Ver« 
dunstung der im Innern desselben enthaltenen Feuchtigkeit« 

Das Holz ist verschiedenen Angriifen ausgesetzt. Beim Landbau 
wird es von Insecten angegriffen, die es zernagen, durchbohren, oder in 
Staub zerschroten, was man gewöhnlich den Wurmfrab nennt. Zu diei» 
sen Insecten gehören die Fsoken oder Holzläuse, die Bohrwiirmer, die 
Thermen zu Rochefort, der L^mexylon navale zu Toulon u« s« w« Linn^ 
hatte gerathen, das Holz, um die Würmer zu tödten, in das Wasser zn 
tauchen» Eine Sublimat ip Auflösung (5^/tiite^ würde unstreitig noch wirk* 
samer seb. Aufser d^i luieoten setzen sich auch verschiedene Weich« 
thiere an das Schiffsgerippe fest, um es zu durchbohren; wie z« B. die 
Bohrmuscheln« Das Beschlagen des eingetauchten Theils der Schiflfo mit 
Kupfwtafeln gewährt jetzt allerdings vollständigen Schutz dagegen. 

Aber der trockene Holzfrals bleibt noch der nemliche« Er erfolgt 
Dodi eben so schpell und eben so ausgedehnt wie immer und muls also 
einen andern Grund haben. Das feuchte Holz erhitzt sich mit der Zeit, 
das hdlst, es erfpigt in dem Innern desselben eine ähnliche Bewegung, 
wie in den organischen JS^örpern. $ein Netzgewebe wird weich ; es dehnt 
sich aus; es entstehen leere Rüume upd in diese nisten sich und ent« 
spriefsen erjptogamische GewSchse: Schimmel, Schwämme und Pilze« 
Dieselben vervielfältigen sich und erzeugen in der Textur des Holzes 
Spalten und Höhlungen, welche die Zerstörung vollenden. So lösen sich 
die organischen Körper in andere Organismen auf. Die Pilze folgen auf 
die vegetabilische Zersetzung, wie die Würmer auf die Zersetzung thieri* 
scher Körper. 

So scheint der Vorgang bei dem trocknen Holzfralse zn sein. Der- 
selbe zerstört die Schiffe so schnell, dals man die Dauer eines Schiffes im 
Kriege nur auf 8 Jahre, im Frieden auf 14 Jahre anschlagen kann. Nun 
aber kostet an gfolses Schiff über eine halbe Mülion Thaler: also geben 
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an 70 000 im<I im günstigsten Falle gegen 40 000 Rthlr. jührlicfa an eiuem 
einzelnen Scliiffe verloren. Wendete man daher aueb 25 000 Rthir« an^ 
um das Scliiff nur ein Jahr länger 2u erhalten ^ so wäre dabei noch im* 
mer Gewinn» 

Seit langer Zeit war es bekatant^ dafii das Quecksilber • Sublimat 
(Deutochloture de mercure) die gährende FaülniCsi thierisoher Korper hi'imnt« 
Die am meisten der Faulnils unterworfenen Theile^ selbst das Bimmark^ 
werden dadurch verburtet« Die Botaniker ziehen die Pflanzen ihrer Her- 
barien durch eine Sublimat- Auflösung^ um sie gegen die Insecten zu schützen« 
Es lag also nahe, das Sublimat auch bei dem Holze anzuwenden« 

Herr Kyan, ein Destillateur zu Londoui schlug in einem Briefe vom 
17ten September 1834 dem Marine- Ministerin das Stzende Sublimat znr 
Erhaltung des Schiffsholzes vor« Seine AuflGsung besteht aus j Pfund 
Preuls. Sublimat auf 1309Preuls« Cubikzoll (etwa 50 Pfd.) kaltes Wasser 
(1 Kilogram auf 50 Litres). (Das Pfund Sublimat kostet zu Berlin If bb 
1|^ Thalipr. D. H.) Das Holz wird in ein hinreichend ger&umiges^ im 
Boden und an den Wänden mit Holz bekleidetes Geföfs gethan und darin 
durch Querhölzer fest gehalten i damit es beständig von der Auflüsung 
bedeckt sei« Man läfst die AufKisung aus einem Behiilter auf das Holz 
fliefsen und dasselbe hinreichend lange damit sich sattigen ; nemlich Holzer 
von 14 Zoll breit und dick 14 Tage lang; 7 Zoll breite und dicke Holzer 
10 Tage lang; 3 Zoll brate und dicke Hölzer 7 Tage lang; dünne kieb- 
neue Bretter und Bohlen 3 Tage lang. Hierauf schöpft man die AufliS- 
sung vermittelst einer Pumpe in den Behälter zurück , nimmt das Holz 
heraus und lälst es bis zum Verbrauch noch einen Monat lang liegen« 
Leinewand und Seile brauchen nur 48 Stunden lang in der Auflasung zu 
verweilen. Man gebraucht die Auflösung weiter von Neuem^ indem man 
nur das nöthige Wasser und Sublimat hinzuthut« Die Commission ist in« 
dessen der Meinung, dass es sicherer sein wBrde, vorher durch deit Ar6om 
mefer den Grad des Gehalts der Auflösung zu bestimmen« Herr Henry 
hat gefunden, dafs das Gewicht des Sublimats etwa den 40sten Theil des 
Gewichts der Auflösung ausmacht (nach der obigen Angabe den Slsten 
Theil) und dafs dann die Auflösung an der Salzwage 2^8 Grad zeigt; 
wonach das VerhÜlfnifi leicht zu bestimmen ist« 

Ueber die Wirkungen des Verfahrens auf das Holz urtbeSt man in 
England nach folgendem einfachen Versuch» In einen Graben des 
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sab Ton Woolwidi hat nian einMliie Hokntaoke und Reste von Tegetabi- 
lieni die sehon von der Ffiulnils angegriffen waren ^ vereinigt gelegt und| 
um die Fanlung zu beiohleanigen^ noch die Temperatur dadurch erhöht^ 
dab man auf einen Deokel Mist packte ^ so wie er aus dem Stalle kam« 
In einen solchen GrabeiA legte man ein Stiick prSparirtes Holz neben ein 
anderes gleich greises unprfiparirtes« Nach Verlauf eines Jahres lieb sich 
sdion durch Yergleichung die Wirkung beurth^len. Die von Herrn Kyam 
prSparirten Holzer haben diese Probe bestanden^ Nachdem sie drd bis 
fonf Jahre in dem Faulsumpf von Woolwich gelegen hatten ^ waren sie 
noch von anlsen und innen heSi^ wiihrend die unpräparirten Hölzer von 
der Ffiulnils angegriffen waren» 

Worin bQitdit nun die Wirkung des Sublimats auf das Holz? Herr 
Battjf hat, um diese Frage zu beantworten , folgende Versuche gemacht« 
OieStSckey welche ihm von der Marine eingehändigt waren, bestanden in 
zwei Stücken Segeltuch, das eine von grauer, das andere von weilser 
Leinewand und in drei, einen Zoll dicken Brettern, das eine von Eichen •, 
das andere von Ülmeu'-, das dritte von Fichten «Holz, und zwar alle diese 
Stiicke doppelt: das eine praparirt, das andere nicht« 

ErsterVersuch« Die prfiparir ten Stücke waren meistens mit weÜs« 
lidien Flodien von Quecksilber* Chlorur (proiacAlorure mercuriet) bedeckt» 
In Pulver oder Fasern zerrieben und mit destillirtem lauem Wasser behandele 
gaben sie eine klare Flüssigkeit, die den Reagentien eine greisere oder 
geringere Quantität des Sublimats darbot« Die Fragmente der Leinewand 
und das Holzpulver, nachdem sie auf diese Weise durch das Wasser er« 
sch6pft waren, nahmen vermittelst der Potasche oder der Schwefelwasser» 
stofifsaure (adie ^drom^rique) eine schwarze oder braune Farbe an« 
In Berührung mit ChlorwasserstoffisSure (acide h^drochlarique) zog diese 
Säure bald das Quecksilber an; was leicht zu sehen war» 

Es befand sich also in diesen Körpern zugleich Quecksilber -Chlorid 
(deutocUorure) im freien Zustande (aber in so geringer Menge, dab es 
gebhrlos war,) und Calomel Cp^otoeUarure)^ das letzte mit der organischeD 
'Masse so innig verbunden, dals es sich nicht mehr davon trennen konnte« 

Zweiter Versuch» Bekanntlich geht das Quecksilbersalz^ wenn 
man eine Sublimat- Auflosung zu Flüssigkeiten thut, die gewisse organi» 
sehe Stoffe enthalten, wie z. B« den EiweÜsstoff, in den Zustand der Vet^ 
sülsung (etat de protochlorure) über« Dieses neue Product verbinde sich 
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mit den organitohte BMtandtheileii und bildet dne ZnHammengetEung^ um 
im Wasser unaiifloslicb und in der Luft unveründerliob ist« Das Yerüsli« 
ren des Herrn Kjfan sohemt auf einem ähnlichen Princ^ 01 beruhen« 
Herr Faraday hat in einem Bericfat iiber diesen Gegenstand gezeigt, dali, 
nenn man Sublimat CieuiocMorure) rsa FflanzensSften thiit, schnell Qoeck- 
Silber •Chlarur(Calomel,iii€rrtf rm« düldä) (fn^otoeklomre) eitsteht. Herr 
JEfoni^f bat dasselbe in den Flüssigkeiten zu erkenntti geglaubt, wetebe 
entstehen, wenn man Sägespäne von Eichen oder Ulmen , frische Zweige 
ron Lila, von Linden efc» mit reinem Wasser behandelt« Es war nach 
ebigen Stunden der Berührung dieser Flüssigkeiten mit dem fiteenden 
Sublimat leicht erkennbar« 

Dritter Versuch« EetrFaradas^ behandelie die prSparirten Sub- 
stanzen, um die Gegenwart des Quecksilbers darin zu entdecken, mit SaDL 
petersSure und suchte hernach das Metall durch angemessene Operationen 
auf. Herr Henry dagegen verfuhr wie folgt« 

Erstes Verfahren« Der Oberfluche und dem Gewicht nach 
Wurden die bestimmten Quantitäten Leinewand oder die präparirten Hol« 
zer in Stucke oder in Pulver zertheilt und darauf mit destiUirtem Wasser 
bdiandelt« Die filtrirte Flüssigkeit, auf zwei Drittheile concentrirt, wurde 
einem Strome von reinem, schwefelsaurem Gase ausgesetzt« Der gewon* 
neue schwarze Sdiwefel zeigte die Menge des in den Stücken entbalteneo 
frmen Sublimats an« Bfan weife nemhch, dab 100 Tbeile dieses Schwefeb 
125,4 Theilen Sublimat Qimtociilorure mercuriel) gleich gelten« Himuif 
wurden die ausgezogenen Substanzen durch beifses Wasser in eine Art 
Brm verwandelt, sodann mit SchweCelwasserstoffsaure Cadde hjfdroimlß^ 
rique) behandelt und dann mit Cblorwasserstofibtture (Salzsäure) (acUb 
hyärocUüritpie) gekocht« Die so entfSrbte Bolzmasse wurde filtrirt und 
gehörig gewaschen« Darauf wurde die vereinigte Flüssigkeit bis auf drei 
Viertheile eingedickt, sorgfaltig neutralisirt und dann von neuem die Sdiw»- 
felwasserstoSk&ure hinzugedian« Der so erhaltene Schwefel zeigte die in 
dem Holze oder in der Lmnewand gebundene Menge des Quecksilbers ma. 
100 Theile Schwefel entsprechen 02,82 Theilen metallischen Quecksilbers« 

Dieses Verfahren ergab 0,32 Grammen freies Sublimat und 1,3 Gran»* 
men metallisches, mit Calomel (jprofoeAfortire) verbundenes QuecksiUier 
euf einen Quadrat -Fub grauer Leinewand und 0,02 Grammen freies Sufa^* 
Hmat und 0,75 Grammen metallisches Quecksilber auf einen Qoadrat-Fula 
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wäf^et Lebewitaid«' In 10 Grammen pruparirten Holzea fand man beim 
Eidben-Bolz eine geringe Quantität freies Snblimat und Calomel (proto^ 
eklarure de mereure); beim Ulmen «Holze eine stärkere Quantität freies 
Sublimat^ mit Calomel verbunden; beim Fichten -Holze eine sehr merklidie 
Quantität freies Sublimat^ ebmfalls mit Quecksilber -Chlorur verbunden« 

Rechnet man das gesammte Quecksilber in dem Sublimat un4 
dem Calomel^ so erbalt man im Mittel 1|1 Grammen auf den Quadrat -Fu£i 
Leinewand und 21,70 Grammen auf 1000 Grammen Holz, oder etwa 2 
pro* «etit« Wäre die Yertbeilung des Quecksilbers durch die Leinewand ^ 
und das Holz glmehformig^ so lielse sich ausrechnen , wieviel Quecksilber 
zum Präpariren de« Holzes und der Leinewand ftir ein Schiff von bestimm- 
ter Grölse nöthig sein würde« Denn man weÜs z« B. nach dem l^Iaalse 
und dem Gewicht, wieviel verarbeitetes Holz und Leinewand ein Kriegs« 
schiff von 74 Ganonen erfordert. Aber das Quedwlbersalz ist, wie die 
nemlichen VenMiohe> gezeigt haben, bei weitem nicht gleichförmig vertheilt* 

Zweites Yerfahren. Es wurde eine bestimmte Quantität von 
Sägespänen mit lauem Wasser behandelt« Das Wasser wurde darauf fU» 
trirt und auf drei Yieiitheile eingedickt« Es zeigte, sehr bestimmte Spuren 
von ätzendem Subfamat« Die mit einer Mischung von Chlorwasserstoff» 
sJMUre und Salpetersäure CnuAde hfdrochhrique et nürique) gekochten Reste, 
völlig getrocknet und darauf mit lauem, filtrirten Wasser angemacht, zeig« 
ten in den gewasohenen Fasern kein Quecksäber mehr« Die filtrirte 
Flüssigkeit dagegen zeigte ebetf so viel Quecksilber als bei dem andern 
Verfahren« 

Diese Versudie lehren, wie das Sublimat wirkt« Dasselbe verbin* 
det sich mit dem vegetabilischen EiweÜsstoff (albumme) des Holzes und 
geht in den Zustand des Quecksilber- Cblorurs über« Daraus bildet sich 
dne neue organische Zu^^inmensetzung, die fest und unauflöslich ist und 
in welcher die Pflanzensäfta picht ^mehr von der Feuchtigkeit angegriffen 
werden körnten und folglich auch nicht mehr derGährung ausgesetzt sind; 
was 4ie erste und die wesentliche Bedingung der Fäulnils ist« 

Es enUteht aber noch eine andere Frage : ob nemlich das Sublimat 
in dem Holze und der Leinwand nicht den Menschen auf einem Schiffe 
nadith^ig seilt werde«' Herr üfurriigf hat I^ehauptet, besonders unter den 
Wendekreisen wurden die Schiffe, deren Holz in Sublimat -Auflösung ge» 
taucht worden ist^ deri Geaundheit eben so schädlich sein, als das Innere 
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der Bergwerke von idria und Almaden« DieBe BefSrchtimg inriderlegt 
aber die Erfabruog. Herr Henry hat in einer Retorte mit aehr engem 
Habe dne Masse von SubKmat, in Pulver zerstolseni 2 Stunden lang eioev 
Hitze von 80 Grad Reaum« ausgesetzt und es zeigten sieh nur leiobte Spu« 
ren des Salzes an dem Gewölbe der Retorte ; nichts wir in den Reoi^enf» 
ten eingedrungen. Es ist also nicht zu fSrditen^ dafs das Sublimat in einer 
weniger hohen Temperatur sich verflüchtigen werde ; am wenigsten in dem 
Holze eingeschlossen« 

, Die Commissarien haben auf der OberflSche des Holzes Flocken 
bemerkt, die man für Sublimat hätte halten können ; dieselben bestanden 
aber vorzüglich nur aus Calomel (profoehlorure). Uebrigens darf man nur 
das Holz und die Leinewand | nachdem sie aus der Auflosung heransge-» 
nommen sind, waschen , um das Quecksilbersalz, welches sich nicht etwa 
nut dem Holze verbunden hat, zu entfernen. 

Man hat auch einige Versuche mit Thieren engestellt« Man hat in 
eine Hütte, die aus prSparirtem Holze gezimmert war, Caninchen gesperrt, 
und andere in eine Ühnliche Hütte aus gewöhnlichem Holze. .Naph 24 
Stunden waren jene eben so gesund und frisch wie diese. 

Eben so ist die Anwendung praparirten Holzes zum SdiiflPban nioht 
fkiehr ein blolses Pro ject , sondern vrirklich versucht. Der 'Wallfiscbfaog« 
fahrer Samuel Enderhy, von 550 Tonnen und 300 Mann Besatzung, ist su 
Cowes auf den Werften des Herrn White ganz aus Holz erbaut worden, weU 
dies mit SubKmat präparirt war. Segel und Takelwerk sind ebenfalls damit 
prSparirt. Die Leute, welche bei dem Bau und der Betakelung des SchiflSaa 
gearbeitet hatten, haben nicht die mindesten Naohtheile davon empfunden und 
diejenigen, welche sich zufällig verwundeten, sind schnell geheilt worden. 
Dieses Schiff segelte nach London, um sich vollends auszurüsten, und die 
Seeleute, welche an Bord gegessen und geschlafen hatten, waren swei 
Monate lang, bis zu der Abreise zum Wallfischfaog , vollkommen gesund 
geblieben. Ist die Schiffsmannschaft des Enderhtf auch nach der Rück«» 
kehr des Schiffes noch eben so gesund, so wird der Fall ein entsdieideo^ 
der Beweis von der Unschädlichkeit der Prhparation des Holzes etc. mit 
dem ützenden Sublimat sein. 

Man hat es auch für einen Uebelstand gehalten , dals es gefiihrlieli 
sein würde, präpariertes Holz aus unbrauchbar gewordenen Schiffen zur 
Heitzung zu benutzen. Solches Holz kann aber leicht in Cjrlindera aus 
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starkem Blechi verkohlt werden, und man würde noch eine gewisse Quan« 
titat Quecksilber daraus gewinnen« ' 

Zu den Vortheilen der Anwendung des präparirten Holzes 2um 
Sohiffsbau wurde gehören , dafs, da das Sublimat sich mit dem Safte des 
Holzes verbindet un«! mit demselben eine feste und unauflösliche Masse 
bildet, solche SchifFe, wie sich fSglich erwarten ISfst, trockner und also 
der Aufenthalt darin gesunder sein würde, als in Schiffen aus unprSparirip 
tem Holze« Und da die Yerbindiing dem Holze allen seinen Saft labt, so 
würde das Schiff auch elastischer und stärker sein« 

Schliefslich bonierkt der Berichterstatter: erst die Zeit könne die 
Frage über diesen wichtigen Gegenstand weiter erörtern« Die Commissarien 
selbst würden noch erst die Wiederholung der Versuche und der Prüfung der 
Tbatsachen begehrt haben, wenn nicht der Minister der Marine schon neue 
Versuche angeordnet hatte« Die Commission wünscht, bei diesen Ter« 
suchen Hülfe zu leisten und hofft, die Akademie werde den Minister ei^ 
suchen, solches zu gestatten« Sie ist der Meinung, dals man nichts überf^ 
eilen müsse und beschränkt sich darauf, aus ihren Arbeiten nachstehende 
Folgerungen zu ziehen« 

Erstlich. Die Gährung der Pflanzensafte scheint die erste Ur- 
sache des Yerstockens oder der Zersetzung des Holzes zu sein^ 

Zweitens. Das Sublimat (deufocMorure de mercure)^ indem es 
sich mit den Eiweifsstoffsaften der vegetabilischen Körper verbindet, 
beugt der gährenden Bewegung und folglich der FäuloiTs oder dem Ter» 
stocken vor« 

Drittens« Die Festigkeit und Unauflöslichkeit dieser Verbindung 
setzt sich der Verflüchtigung und der Zerstreuung des Quecksilbersalzes 
entgegen und verhindert die Schädlichkeit desselben für die Arbeiter 
und Seeleute; vorausgesetzt, dals man die Vorsicht gebraucht, das Sub« 
limat, welches etwa frei und un verbunden geblieben ^n möchte, ab« 
zuwaschen« 

Viertens« Wenn man, nachdem fernere Versuche werden ge- 
macht worden sein, sich entschlieben sollte, von der Quecksilber* Auflösung 
in den Qafen Gebrauch zu machen, so könne man solches auch erst 
theilweise thun ; nemlieh blob zum Kiel und zu den eingetauchten Theilen 
der Schiffe präparirtes Holz nehmen« 

Grelle*! Joarnal d. BaukunfC Bd« 11« UtL S. [ 33 ] 
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Der Tontobeode Bericht ist nach einer korsen Erörterung geneh- 
migt worden I mit folgender , von Herrn Pelletier Torgesdilagenen Modi- 
ficatiott. DieGommfasion nemlioh hatte Torgeschlagen, die Hölzer mit rei- 
nem Waiser abzuwaschen, um das frei gebliebene Sublimat zu entfernen« 
Herr Pelletier meintOi es wurde besser sdn, zu der Abwaschung ein Ei- 
weUsstoffwasser zu nehmen: zum Beispiel Wasser, worin Ochsenblut ge- 
quirit ist« Dieses Wasser würde sich sofort mit dem Sublimat verbinden ; 
welches alsdann keinen Naohtheil mehr bringen könnte« Vielleicht auch 
wBrde es gut sein, das Holz in Eiweilsstoffwasser einzutauchen und dieses 
Wasser einziehen zu lassen, ehe man das Holz der Wirkung des Subli- 
mats aussetzt. 

Der Bericht ist so dem Comit^ tut die Bekanntmadbung über- 
geben worden« 
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Nachrichten von der projectirten Eisenbahn zwischen 

Berlin und Frankfurt a. d« 0.. 

(Yopi Herausgeber.) 

(Schlofs TOtt No. 3, im ersten, No.9. m zweiten, No. 14. im dritten, No. 90« im TiertM Hefte dee 

▼origen bnd No/3. im iweiten Hefte diese« Bandet.) 



\ . 



Vierter Abechoitt. 

Kosten. 



E r 8 1 1 i ob. Aola^e-KosteD. 

I. ^nlage^XoBten der Btwenhahn* 

50. 

Terra 10. 

JLlie eicoL der Babnliofe 20600 Ruthen lange Eitenbaho durohstreicfat 
übereohiHglioh : 

Wälder auf . , , . . 14500Rutheo lang. 

Dürren Sandboden und Haiden auf • • ♦ 1 750 
Wenig werthen Acker auf , • ^ • • * 2 100 • 
BeneroD Aoker , Wiesen und einige Gfirten auf 2 250 «> 

Tbut asuaammen 20 600 Autben, wie oben« 
Es sind also, nach der Auseinandertetsung in («ST.^ an Terrain aOChig : 
Waldhoden^ 14 500 R. lang, 14 R. breit, tbut . . 1128 Morgen 
Dürrer Sandboden und Haide^ 1750 R. lang, 6 R. breit, 58 • « 
Wenijf werther Acker^ 2100 R«, laog, R. breit, , 70 « • 
Besserer Acker ^ 1500 R« lang, 6R« breit, « , • 50 «> • 
Wiesen und mAffe Gärten, 750 R» lang, 6 R« breit, 25 « • 

Ferner sind nocb uöthig: 
An Wiesen zum Eisenbabnbofe bei Berlin • # • S «^ « 

Ad Grasboden zuiq Eisenbabnbofe bei Frankfurt • 5 • • 

An dürrem Sandboden zum Eisenbahnhofe bei For« 

stenwalde • • • • t • • f • « • • • • 5 - - 

Noch zu GebStiden an der Straue und dergl.^ an Land 

von venabwdtfutf SSter ......... 10 - - 
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Der Werth des Bodens für den Morgen irird höchstens wie folgt 
angeschlagen werden können: 

Waldboden zu . . . . 50 Rthlr. 

Dürrer Sandboden und Haide zu 30 

Wenig werther Acker zu ••••••*•»•• 150 

Besserer Acker zu ••••• t •••••• • 300 

Wiesen, Grasboden und Gärten zu • • « 900 

51. 

Damm -- Arbeiten. Auf der ganzen Linie kommt nur an etiler 
Stelle eine ungewöhnliche Erd- Arbeit vor| nemlich auf der Wasser«» 
scheide bei Frankfurti 700 Ruthen lang. Die dort auszugrabende und naoh 
beiden Seiten bergab zu transportirende Erde, aus welcher dann der 
Damm nach unterhalb geschüttet und dadurch auf 3000 Ruthen lang 
fertig wird 9 betrugt überschlSgliGh 180 Tausend Schachtruthen, die im 
Durdischnitt 800 Ruthen weit zu transportiren sind, und wofür, mtf 
Schienen f mit dem Legen derselben, 25 Sgr« für die Scbacfatrathe ge- 
rechnet werden können« 

Auf die ganzen übrigen 17 600 Ruthen Bahnlinie ist die Erd-Arbeit 
nicht schwierig und nicht aulsergewöhnlich, und wird uberschlSglioh for die 
laufende Ruthe Damm im Durchschnitt nicht über 12 Schachtruthen zu lOSgr«, 
also im Durchschnitt nicht über 4 Rthlr. kosten; worunter das Verfer» 
tsgen der Graben und das Planiren durchweg mit begriffen ist» 

52. 

An Eisenbahn werden nötbig sein, im Falle nur em Sohien'enpatr 
gelegt wird: 

Zur Hauptbahn • • • • 20 03 1 Ruthen Schienenpaar« 

Zu den Verdoppelungen auf den Bahnhöfen 350 ' « 
Zu den Querbahnen nach den Blagazinen 

und Remisen ••••#••.• 250 • • ' m 
Zu 19 Ausweicbestellen, jede halbe UeSle 

eine, zu 40 Ruthen lang, '760 ' • 

Zusammen 22 10t Ruthen Sohienenpear* 
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Werden zwei SchieneDpaare gelegt , so werden nothig sein; 
Zu den bdden Hauptbahnen • • « • • 41 862 Ruthen Schienenpaar. 
Zu den Verdoppelungen auf den Bahnhöfen 500 - • • 

Zu den Querbahnen nach den Magazinen 

mid Remisen ...•.•... 300 • • * 

Zur Verbindune der Bahnen auf der Linie 400 - - • 



Zusammen 43 002 Ruthen Schienenpaar, 
also gegen die obigen 22 191 Ruthen. 

20 871 Ruthen mehr. 

Nach der Auseinandersetzung in $. 35« werden zu der laufenden 
Rothe Eisenbahn^ durch hölzerne Querträger unterstützt, nöthig sein: 

1« 384 Pfund gewalzte Schieneui indem der laufende Fufs Schiene 
16 Pfd. schwer angenommen werden soll« Der jetzige Preis der eng- 
lischen Schienen, mit Transport bis BerUn, ist etwa 6 Rthlr. 25 Sgr. für 
den Gentner« Also werden, mit dem Transporte nach den verschiedenen 
Puncten der Linie, «7 Rthlr. für den Centner zu rechnen seint 

2. Auf jede Schiene von 15 F. lang sind 10 Schienenstühle, alle 
3 F. zwei, nothig, von welchen 8 jeder 18 Pfd. und 2, unter den Sto« 
Isen der Schienen, jeder 23 Pfd.; alle 10 also 100 Pfd. wiegen; thut für 
die laufende Buthe Schienenpaar 152 Pfd. Guiseisen. Die Kosten des 
Centners solchen Guiseisens können mit Transport zu 3 Rthlr. 10 Sgr« 
angeschlagen werden. 

3^ Zu jedem Sohienenstuhl 2 Schraubenbolzen; thut auf die lau- 
fende Rutho 10 Schraubenbolzen, zu 7^ Sgr. das Stück. 

4. In jedem Schienenstuble ein Keil; also auf die laufende Ruthe 
8 Keile, zu 1|^ Sgr. das Stfick.^ 

5. Zur Fundämentifung der Bahn iuf die laufende Ruthe 84 Cu« 
bikfub zu zerschlagende Granitbrocken, wie sie in den Feldern gefunden 
werden. Im Durchschnitt dürfte der Preis dieser Steine zu 6 Rthlr. für 
die Schachtruthe anzusetzen sein und I^ Rthlr. fiir das Zersdilagen 
der Steine. 

6. 4 Stück 10 FuCi lange Schienenträger auf die laufende; Ruthe» 
aus rundem, der Länge n&ch halbdurch getrenntem, mindestens 13 Zoll 
im Durchmesser haltendem, fichtenen oder kiehnenen Holze. Der laufende 
Fufs, mit däm Treimen, ftt zu Sgt'. "tti rechneb. ^ 
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7. Für das erste Legen der Bahn auf die böizernen Trager ist 
2 Rthlr. 15 Sgr. für die laufende Rutbe zu rechnen«. 

Zu der laufenden Ruthe Eisenbahn ^ fest mit Steinen unterstützt^ 
iftt zu rechnen: 

Alles obige bis auf die hölzernen TrSger (6«)« Statt dieser: 

42 CubikfuCi Sandsteine | oder Granit | zu 13 Sgr« den GubiUulsy 
mit Transport bis zur Stelle , und für das Bearbeiten der Steine und das 
Bohren von 16 Löohem zu den Schrauben noch 3 Rthlr. für die lau- 
fende Ruthe. 

Zu den Wendungen auf den Bahnhöfen werden 12 DrehstUhle do« 
thigsein, deren jeder etwa 1000 Rthlr« kostet; und wenn 2 Sohieneopaare 
gelegt werden, 20 Drehstnhle« Zu den Wendungen und Lenkungen werden 
für ^ Schienenpaar etwa 3000 Rthlr« und fBr^etr^i Schienenpaare 4000 Rthlr« 
anzusetzen sein« Für Barrieren und UebergSnge über die Eisenbahn | in 
gleicher Höhe mit derselben, etwa resp« 5 und 6000 Rthlr« 

53 

An Pflaster und SMnbahn werden zur Terbindung des Eiseobahn* 
hofes bei Frankfurt mit dem Aolandeplatze an der Oder, wie schon be* 
merkt, 300 laufende Ruthen nothig sein» Die Erd- Arbeiten zu dieser 
Stralse werden etwa 1500 Rthhr« kosten« Die Streike durch die Stadt und 
bis zum Wasser ist gepflastert. Dieselbe auf 150 Ruthen lang umzulegen 
und auf Intticher Art 24 F«, und nach Abzug der Steinbahn 21 F. breit 
zu pflastern, wird die laufende Rutbe etwa 20 Rthlr. kosten; die übrige 
Strecke neu zu pflastern etwa 32 Rthlr. Für die laufende Ruthe Stein- 
bahn, hier und durch die Strafsen von Berlin, ist 30 Rthlr« zu rechnen. 

54. 

Von den Brücken dürften die drei oben erwähnten , über den 
Löokuitz • Fluls und bei Erkner, jede etwa 2000 Rthlr. koston« Zu den 
übrigen kleinen Brücken, in, über und neben der Bahn, dürften übeiw 
•ohlüglich höohatens 20000 Rthh-« anzusetzen sem. 

55« 

An Gebduden und Nelken -- Bauwerken werden nSthig seiu: 
i. Au f dem Eisenbahnhofe bei Berlin: 

£iA¥erwaltungs-i(SebäudezudeABureauX| mit Wohnungen für dea 
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Betriebs-Direotor, den Ingenieur^ Haupt -Rendanteo^ Haupt -CöntroU 
leur und Ober- Buchhalter. 

Ein Empfanghaus für die Passagiere , mit 4 Empfangzinoimemi Gast- 
zimmera^ und Wohnungen (nr zwei Einnehmer« 

Wohnungen fSr 1 Buohhalteri 4 Portiers^ 2 MaschinAtten , 4 Wagen- 
meister und 1 Boten* 

Eine Bahnwagen- Halle zum Ein und Absteigen der Passagiere. 

Ein Schuppen für 3 Dampfwagen« 

Ein Bahnwagen* Schuppen« 

Eine Wagen -Remise, nebst Pferdestall für 3 Pferde. 

Ein Waaren - Magazin« 

Eine grobe Schmiede« 

Ein Coke-Ofen. 

Ein Kohlen- und Coke - Magazin« 

Drei Brunnen. 
2. Auf dem Bahnhofe bei Frarik/Urt: 

Wohnungen fiir 1 Rendanten, I Buchhalter, 4 Portiers, 2 Machioisten 
und 4 Wagenmeister« 

Ein Empfanghaus, gleich demjenigen auf dem Berliner Hofe« 

Eine Bahn Wagenhalle, eben so. 

Ein Schuppen für 4 Dampfwagen« 

Ein Bahn wagen - Schuppen. 

Fin Pferdestall für 19 Pferde. 

Ein Waaren * Magazin« 

Eine Schmiede. 

Ein Coke-Ofen« 

Ein Kohlen- und Coke - Magazin. 

Zwei Brunnen« 
S. Auf dem Bahnhofb bei Fürstenwalde: 

Wohnungen für 1 Rendanten, 1 Buchhalter und 2 Portiers« 

Ein Empfanghaus für die Passagiere, mit 4 Empfang-Zimmemi Ga^t* 
zimmern und Wohnung fSr 1 Einnehmer. 

Ein Schuppen fiir 2 Dampfwagen. 

Ein Bahnwagen - Schuppen. 

Eine Schmiede. 

Ein Kohlen- und Coke- Magazin« 
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Ein Stall tut 2 Pferde« 
Zwei BruDDen« 

4. An der Strafse vertheUt: 

15 Bahnwärter« Wohnungen, jede (ur 4 Wärter | und jedes Baus mit 
einem Brunnen und mit Raum zur Unterbringung von GerStheUi Ton 
Vorrath an Schienenstühleui Schienenträgemi Gokes ete« 

5. Zur Befriedigung der StraTsOi da wo die Graben nicht hinlänglich 
sind, wSrden überschläglich anzunehmen sein • . 10000 Rthir« 

66. 

Nach dieser Aufzählung der Erfordernisse wurden nun die Anlage* 
Kosten der Eisenbahn, zunächst in dem FaUe, wenn nur ein Schienenpaar 
gelegt wird, überschläglich^ wie folgt zu stehen kommen: 

[. Kosten des Grund- ood Bodeos lar Strafsei gemiUs §.50» 

Für 1 128 Morgen Waldboden, zu SORtbln, 56 400 Rtblr« 
63 Morgen dürren Sandboden | zu 

30 Rthlr., ....... 1 890 * 

70 Morgen wenig werthon Acker, 

zu 150 Rthlr., 10500 • 

60 Morgen besseren Acker und 

verschiedenen Boden, zu 300 

Rthlr., 18000 • 

* 35 Morgen Wiesen- und Grasbo« 

den, zu 900 Rthlr., .... 31 500 - 

1356 Morg. Land, wie $• 49t zusammen . , . . . 118 2d0 Rthlr. 

II. Kosten der Damm -Arbeiten nach §, 51. 

Für 180 000 Sch.-R. Erd- Arbeit zur 

Durohgrabung des Rückens der Was« 

sersoheide bei Frankfurt, zu 25 Sgn, 150 000 Rthlr. 
FOr die iibrige Erd- Arbeit auf 17 600 R. 

Strafse, zu 4 Rthlr., 70 400 -* 

Zusammen . 220400 Rthlr. 

Bis hierher 338690 Rthlr. 
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Bis hierher • . 338690RthIr. 

HL Kosten der Etsenbabn selbst, mit Zobeb5r» 

nacb §.SSt 

X Die laufende Ruthe Scbienenpaary mit hJM« 
«eraen Quertitigem uotersttitztj wird koston: 

1. FSr 384 Pfd. gewalzte Schie. 

oen^ nach $• 52» l,, zu 7 Rthir» Hthir, sgr. ' 
den Centner, >...••• ?4 13 

2. Fnrl52Pfd.Gul8ei8enzQScbie. 
nenstühlen^ nach 2« ^ zu 3 Rthlr^ 

20 Sgr« den Centner, » » ^ 5 !^ 
3« Für 16 Sohraubenbolzen, nach 

3,| zu 7^ Sgr., , ^ , .^ , • 4 -^ 

4. Für 8 Keile, nach 4., zu 1 1^ Sgr«, -«t- 1 2 

5. Fiir 84 Cub* F. Granitbrocken, 
nach 5., mit dem Zerschlagen, 

zu 7| Rthlr. die Schacbtrutbe, 4 11 

6. Für 20 F« rundes Hphs zu Q^er- 
Unterlagen, nach 6., zu Sgr«, 4 «^ 

7« Für das Legen der Bahn, 

nach 7,, . . , 2 15 • 

Zusammen • • 44 23 ^ 
Tbut für 21 101 Ruth. Sehienenpaar, so von ^^^^^ s^v 
Anfang auf diese Weise zu bauen sind, 948 650 13 
B. Die laufende Ruthe fest mit 
Steinen unterstützter Bahn wird kosten: 

1. Für 42 Cubikfuls Steine, zu Rtur, sgr. 
13 Sgr., , p ,..,., 18 6 

2. Für das bearbeiten der Steine 3 15 

3. Für das Übrige, mit Ausschlufs 

des Holzes (6.), wie vorhin, • 40 23 

Zusammen • • 62 14 
Thut für 1000 Ruthen auf diese Weise 
nach §• 36. gleich von Anfang zu bauen* 
des Sehienenpaar »,•,,.» ^ 62466 20 



Bis hierher • . 1011117 3 . 338 690Rtbir. 

Crellc's Joufnal 4. Baukutts« Bd. 12. HfLS. r 34 1 
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Big hierher . . 1011 117Rthl.3Sgr. . 3386<N>RthU-Sgr. 

C. FBr 12 Drehstahle, 

nach $.52., zu 1000 Rthlr., . 12000 • ^ • 

D. Für Wendungen und 

Lenkungen ....»•« 3000 • - • 

E. Für Barrieren und 

Stralsen- Übergänge .... 5000 » ~ « 

Zusammen 1 031 117 - 3 - 

lY. Kosten der Sirafse nach der Oder bei Fnmkftirt, 
und der SieinbabneD, nach $.53. 

A. Für die Erd- Arbeit dazu, 

bei Frankfurt 1 500 Rthl. 

B. Für 150 R. Straise umzu- 
pflastern, zu 20 Rtbir., ..... 300O • 

C. Für 1 50 R. Straise neu zu 
pflastern, zu 32 Rthlr., 4800 • 

D. Für 600 R. Steinbahn bei 
Frankfurt und in Berlin, zu 30 Rthlr. 18 000 .> 

Zusammen 27300 • - • 

y. Kosten der Brücken, nach §. 54. 

A. Für die drei Brücken über den Löoknitz« 
Flub und beim Weiler Erkner « . 6 000 RtbU 

B^ Für die übrigen Brücken 
SbersohUiglioh ....... , 20000 • 

Zusammen «.«•.. 26000 ^ ^ m 

YL Kosten der Gebilade ond Neben- Bau werkei nairh $.55. 

A. Auf dein Eisenbahnhofe bei Berlin. 

1. Für das beschriebene Yerwaltungs- 
überschläglich . . . « iGOOORtbU 

2. Für das Empfanghaus . 10 000 • 
3* Für das beschriebene 

Wohngebä'ude .... 12 000 • 
4. Für die Bahn Wagenhalle 10000 - 



Bis hierher . . 48 000 Rthl i 423 107Rtbl.3Sgr 
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Bis hiprher , , 48 000Rthl; .... 1 423 lOTRthl. 3Sgr. 

5. Für den Dampfwageo 
schuppen nebst Schmier- 

de ./,.... 4000 - 

6. Für den Bahnwagen-» 
fchupp^n • • > . • 4000 - 

7. Für die Stadtwagen«* 

Remise nebst Stallung 2 000 • 

8. Für das Waaren-Ma*^ 

gasin m . • • f • 5 000 • 
0* Fqr das Kohlen-Maga- 
zin und den Coke-Ofen 2 000 - 

10. Für 3 Brunnen . . 600 ^ 

IL Für Pflasterung^ Um- 
friedigung des Hofes und 

sonstiges Zubehör # , 17 000 • 

— -82 600Rthl. 

B. Auf dem Eisenbafinhqfe bei 

Frankfurt. 

!• Für das beschriebene 

Wohngebaude , • . 10 000 - 

2, Für das Empfs^nghaus 10 000 • 

3. Für die Bahuwagen« 

halle , . f . . P • 9 000 • 
4* Für den Dampfwagen- 
schuppen nebst Schmie« 
de . , f . . f . 4000 - 

5. Für den Baho^wagen« 
schuppeo • . #v. • « 5 000 • 

6. Für einen Pferdestall 

für 19 Pferdo ... 4000 • 

7. Für das Waaren- Ma- 
gazin r # . . . • 5 000 - 

8. Für das Kohlen -Na- 

gazin und den Coke-Ofen 2 000 • 



im^'a^tmmm^ 



Bis hierher . . 490ü0aUü. S2 600Rthl. 1 423 107Rthl.3Sgr. 

[34*] 
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Bis Irierbtdr « . 49000Rthl. 82600RthL 1 423 107Rthl. 3 Sgr« 

9. Für 2 BruDOon, die 

wahrscheinlich sehr tief 

nuthig seio werden, • 1 503 • 

10. Für Pflasterung, Um- 

friedigang des Hofra und 

sonstiges Zubehör • • 13 000 * 

62500 - 



C. Auf dem Eisenbahnhofe Im 


Fürfftenwalde. 




1. Für das beschriebene 




Wohngebäude • • « 


3000 - 


2. Für das Empfanghaus 


8000 - 


3. Für den Dampfwagen« 




schuppen nebst Schmie- 




de 


2000 - 


4. _ Für den Bahn wagen« 




schuppen und Pferde« 




Ställe 


3000 - 


5. Für das Kohlen« und 




Coke« Magazin • • • 


800 - 


6. Für 2 Brunnen • • 

• 


400 - 


7« Für Pflasterung, Um- 




friediguDg des Hofes und 




sonstiges Zubehör . . 


10000 - 



-27200 . 
D* An der Strafse verthüU: 
15 Bahnwärter -Wohnungen^ jede 
für 4 Wärter 9 und jedes mit einem 
Brunnen und Schuppen, zu 1800 Rthl., 27U00 « 

Zur Befriedigung der Strafse^ 

da wo die Graben nicht hinreichend sind, 10 000 - 

209 300 - ^ . 

YIL Zur Chaussirung von Anschluß -Stra« 

den an die Eisenbahn, zur weitern Bereohnuuj; • • 100 000 * - « 



Bit hierher . . l732407Rthl.3Sgr. 
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Bis hierher . . 1 732 407Rtbl. 3Sgr. 
TIII.^ Zu unrorhcrgeschcnen Ausgaben « 50000 - « - 

IX. Kosteu des Botworfa nud der Besorgung* des Baues« 

]• Für die Messungen und NiFellements zum vor<« 

lauGgen Entmirf . . . 4 . . 1 000 Rthh 
2. Zu Messungen ^ und NiFellementa 

zum speciellen Entwurf und bei 

der Erwerbung des Terrains^ so. 

wie bei der Ausfahrung der Stralse 

und während des Baues • • • 4500 •- 
3/ Dem technischen Director an Ho« 

norar für den vorläufigen Entwurf 

1 pro mille^ für den speciellen 

Entwurf und sämmtliohe specielle 

Zeichnungen und Kosten - An^ 

schlage 1^ pro mille, zu Bureäux« 

Kosten nnd anderen Auslagen ^ pro 

mille und zu Reisekosten im In« 

und Auslande 1 promille^ ZuSAm« 

mQu 4 pro mille ^ und in runder 

Summe . . . 4 . . ^ . . 8000 • 

4. Für die Ausmittelungen der jetzi-» 
gen Frequenz der Stralse und alle 
dabei nöthig gewesenen Kosten 

für Reisen und Auslagen • • • 1000 - 

5. Für die obere Leitung der Aas« 
führung des Baues dem techni« 
sehen Director an Honorar und 
zu Bureaux- und Reise -Kosten 
und anderen Auslagen 4 pro millOi 

und in runder Summe • • • • 8000 - 

6. Einem Ingenieur zur spedellen Lei* 
tnng der Bau -Ausführung, auf 2 
Jahre, zu 1500 Rthir« mit Reise- 

und Bureaux» Kosten .... 300() - 



Bis hierher . . 2odOUAthl. 1 782 407 Rtbl. 3 S;;r. 
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Bis hierher . . 25 500mhK 1 782 407Rthl. 3Sgr. 
7. Zwei Cooducteurs zur beständi- 
gen Aufsieht zur Stelle, auf 2 Jahre 

zu 800 Rthl. mit den Kosten eines 

Reitpferdes für jeden, • • » • 3 300 - 
8« Sechs Aufsehern auf den BausteU 

len, zu 300 Rthi., auf 2 Jahre • 3 600 - 
0, Für die Geschäfte des künftigen 

ökonomischen Directors and des 

Syndicus M^ährend der Ausführung 

des Baues, auf 2 Jahre, zu 1000 

Rthlr. Tür jeden, 4000 « 

10« Zu Reisekosten und Auslagen der 

anderen nicht technischen Directo« 

ren während 2 Jahre # • • • 2 000 • 
IL Einem Rendanten auf 2 Jahre, zu 

1500 Rthi« , 3000 • 



Zusammen • 41300RthL 
Diese Summe ist nach Verhalt«» 
der Summen der Anlagekosten 
der Bahn und der Anschaffiingskosten 
der Transportmittel (§.61.) zu verthei«^ 
len;alsosind davon hier nur anzusetzen •»••• 37100«*-« 

Summe der Kosten, wenn nur ein Schie- 

nenpaar gelegt wird »,*,., 1810 507 Rthh 3Sgr« 

57. 

In dem Falle, wenn zwei Schieuenpaare gelegt werden, koQuuen 
lu den obigen Kosten hinzu: 

1. Für 10 871 Ruthen Schieneopaar nach $• 52« 

■ 

mehr, gemüfs $. 56. III. A.f zu 44 Rthl, 23Sgr.» 

thut . 034S2SRthl. 38gr. 

2. Nach $. 52. für 8 Drehstuhle mehr .... 8 000 . - . 

3. Für Wendungen, Lenkungen und Barrieren mehr 4000 ^ - • 



hierher . . 946 325 RtU. 3 Sgr. 
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Bis hierher . . 946 325 Rthl. 3 Sgr. 

4. Für Vergröfseruog der Gebäude, mehr . . 50000 • - - 

5. Zu zufälligen Ausgaben, mehr ^ 20000 - ~ . 

Zusammen 1 016 325 Rthl. 3 Sgr, 
Hierzu die obigen 1 819 507 - 3 • 
Summe der Kosten, wenn «tr«t Schienen- 
paare gelegt werden 2 835 832 Rthlr. 6 Sgr* 

IL Anichaffungs^Kosten der Transportmitteh 

S8. 

Dampf wagen. Da es für denjeDigen Theil des jetzigen Yerkehra» 
auf welchen für die Eisenbahn gerechnet wird, und sogar für noch yiel 
mehr, nach §• 47« vollkommen hinreichend ist, wenn ün Dampfwagen, yon 
der in §• 45. beschriebenen Kraft, zwischen Berlin und Fiirstenwalde, und 
ein gleicher Dampfwagen zwischen Frankfurt und FSrstenwalde, letzterer 
bei starken Ladungen nach der Wasserscheide hinauf von einem HBlfs* 
Dampfwagen unterstützt, im Durchschnitt täglich 3 Fahrten hin und 3 zu« 
rück machen: so sind zum fortwährenden Gebrauche 2 Dampfwagen und 
1 Hülfswagen nothig« Es muls aber mit den Wagen abgewechselt wer- 
den können, und außerdem mufs für jeden Dampfwagen wenigstens noch 
ein dritter zur Reserve vorhanden sein« Es ist also die 3fache Zahl von 
Dampfwagen erforderlich» Mithin müssen 6 Reise* und 3 Hülfs* Dampf«» 
vragen, »sammen 

9 DampfiDagen 
von der in $• 45« beschriebenen Grölse und Art angesohaffi werden ^ 
jeder mit einem Munitionswagen« 

Es können von diesen Wagen 3 Reisewagen in Berlin, 2 in Für- 
etenwalde und 1, nebst den 3 Hülfswagen, in Frankfurt stehen« 

Die Wagen werden entweder aus der Stephensonsehen oder ans 
der Cockerillschen Fabrik zu nehmen sein. Ein Dampfwagen wird bis 
Berlin mit Transport und Eingangszoll etwa 10 000 Rthlr« und der zuge« 
hörige Munitionswagen 1500 Rthlr« kosten« 

59. 

Bahnwagen. A« Personenwagen. Es sind oben in $.21« auf 
der Eisenbahn jährlich zu transportiren gerechnet s 
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That tSglich im 
Darcb^dinit^ 

45 431 Personen auf den wohlfdlsten FahrplStzen • » • 128 PersonMif 
II 088 • • auf den dritten PlStzen ...... 31 - ^ 

2 767 • • auf den zweiten Platzen , . p . f . ^ • m 
740 • - auf den ersten Plätzen . ^ . . . . % ^ * 

Da nun ein Wagen 25 bis 30 Personen falst| so bringen schon 1 
Bahnkutsohe erster j 1 zweiter Classe^ 2 dritter und 5 vierter Classe alle 
Passagiere mi/ MMniTtofe fort« Gleidiwohl werden täglich diipchschnittlioh 
6 Fahrteni und im Winter wenigstens 4 gemacht; also würden 1 Wagen 
von jeder der 3 ersten Classen und % von der vierten Classe hinreichend 
sein. Da aber die Wagen^ obgleich sie nicht in Ffirstenwalde geweobselt 
werden 5 wie die Dampf wagen ^ doch von Beriin und Frankfurt zvgUieh 
abgeben sollen, und aufserdem Reserve^ Wagen vorhanden sein mnssen, 
80 mögen gerechnet werden; 

3 Bahnfcutsohen erster Classe , zu 1000 Rthkt 
^ m fß zwefter • • 000 ^ 

^ m m dritter ^ ^ 800 * 

8 - • vierter ^ »• 400 * 

Es können davon 1 erster , 1 zweiter , 2 dritter und 2 vierter Classe in 
FBrstenwalde stehen; die übrigen können auf den Berliner und Frank* 
furter Eisenbahnhof gleich vertheilt werden« 

B. Fracktwayen. Von den 1250 000 Ctr., die nach S.2L auf 
der Eisenbahn jährlich zu transportiren gerechnet sind^ kommen im Darob- 
scbcitt 3425 Ctr. auf den Tag» Diese müssen im Winter mit 4 Fahrten 
fortgesehiffi werden ; also kommen auf die Fahrt 856 Ctr^ Ein beladend 
Bahnfraoht wagen wiegt in der Regel 100 Ctr. und ladet also 66f Ctr»; 
mithin sind 13 Fraohtwagen nöthig. Da aber die Wagen von Berlin und 
von Frankfurt zugleich abgehen sollen ^ und vorher beladen werden mSs* 
ten, so dals nur die angekommenen Wagen erst je bei der zweiten Fahrt 
-zurSckgehen können ^ so ist zunächst die Hälfte mehr nöthig, und faierw 
Ton^ der Reserve wegen^ die doppelte Zahl geredmet^ giebt 

39 Babofraohtwagen , zu 600 Rthlr. 
Es können davon 16 in Berlin, 16 in Frankfurt und 7 in FSrstenwalde stehen. 

C. Bahft'-Viehwager.. Das Gewicht des lebendigen Viehes, auf 
welches in §. 21. für die Eisenbahn gerechnet ist, betrSigt nach $• 44. 
155 500 Ctr.; thut täglich im Durchschnitt 426 Ctr., und auf 2 Fahrten 
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Tertheilt, weil das .Yieh fast sammtUoh nur nach Berlin geht^ far jede 213 
Ctr. Dieses Gewiobt. wHrden schon reichlich 4 Wagen fortschaffen, die 
Ladung zu 50 bis 60 Ctr. gerechnet. Da aber das Yieh, wenigstens das 
grolse Ton dem kleinen gesondert werden mulsi so sind wenigstens 6 
Wagen nßthig. Hiervon der Reserve wegen das Do^elte und einige 
Wagen für Berlin und Fürstenwalde gerechnet, giebt 

16 Bahn«Yiehwagen, zu 600 Rthlr. 
Es können davon 3 in Berlin, 3 in Fürstenwalde und 10 {n Frankfurt stehen. 
D« Bahnkarren zum Transport eigener Wagen der Reisenden 
werden in hinreichender Zahl vorhanden sein, wenn man far Berlin 3^ 
fSr Frankfurt 3 und für Fürstenwalde 2 rechnet, also zusammen 

S^ahnkarren, zu 400 Rthlr. 

60. 

Pferde und Wagen. Ob Pferde und Wagen angeschaflfit und ge« 
halten, oder gemiethet werden, ist hier im wesentlichen gleichgültig, da 
es nur auf die Kosten ankommt« 

A. Zu dem Transport der 1 250 000 Ctr. Fracht zwischen dem 
Eisenbahnhofe bei Frankfurt und dem Anlande-PIatze an der Oder sind 
nach $. 49. jährlich 1058 Arbeitstage eines zweispannigen Frachtkarren« 
Fuhrwerks nötbig ; folglich, mit Rücksicht auf Ruhetage der Pferde, 6 Ge- 
spanne,^ und mithin 12 Pferde und 6 Frachtkarren* Der nüthigen Reserve 
wegen mögen gerechnet werden 

16 Pferde und 7 Frachtkarren. 

B. Zum Manöver der Bahn wagen, so wie sonst zum Dienste der 

Transporte sind auf den drei Bahnhßfen von BerUn, Fürstenwalde und 

Frankfurt nothig: 

8 Pferde und 3 Leiterwagen 

Zusammen also sind erforderlich: 

24 Pferde, mit Geschirr und StaUgerath, zu 180 Rthlr. 

7 Frachtkarren, zu • • • 150 • - 

3 Leiterwagen, zu 200 - - 

6L 
Hiernach ergeben rieh nun folgende Anschaffungskosten der Trans- 
portmittel, mit Rücksicht auf die sonstigen Erfordernisse zu den 
den, zur Erleuchtung der Wagenhallen und Bureaux etc« 

Crellc's loonnl L Baukunst Bd« 12. Hft. S. [ 35 ] 
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\. FSr 9 DampfwagODy zo 10 000 RtUr. . . . . 90000RthIr« 

2. F&r Munitionswagen dazu^ su 1 500 Rthlr«^ . • 13 500 • 

3« Far 3 Bahnkutsohen enter Classe^ zu 1000 Rthlr«^ 3 000 « 

4. Für 3 Bahokutschen zweiter Glassp, zu 900 Rtlilr., 2 700 • 

5. Für 4 Babnkutsohen dritter Clasae, zu 800 Rlhlr., 3 200 - 

6. Für 8 Bahnkutscben vierter Classe, zu 500 Rtblr«, 4 000 m 
1. Für 39 Bahnfrachtwageu» zu 600 Rthlr., .... 23 400 .- 

8. Für 16 Bahn -Viehwagen, zu 600 Rthlr.^ . • . • 0600 • 

9. Für 8 Babnkarren, zu 400 Rtbir., ...... 3 200 - 

10. Für 24 Pferde/ mit Gesohirr und StallgerStbe, zu 
180Rthlr., 4320 - 

11. Für 7 FracbtkarreD, zu 150 Rtbir., ..... 1 050 « 

12. Für '3 Leiterwageu, zu 200 Rthlr., 600 • 

13. Für Block wagen und Ladegeräthe 2000 - 

14. Für 2 Gas -Apparate auf den Babnhöfen bei Ber- 
Kn und Frankfurt, zur Erleuchtung der Wagenbal- 
len und Bureaux, • 3 600 - 

15. Für Einrichtung der Schmieden"^ auf den drei Bahn- 
höfen . 4000 » 

16. Zu unvorhergesehenen Ausgaben 10000 • 

17. Der verbältnilsmafsige Tbeil der Kosten des Ent* 

Wurfs und der Besorgung der Ausführung, §. 56. IX.^ 4 200 • 



Zusammen 182 370 Rthir« 



62. 



In dem Falle, dals der ganze gegenwartige Verkehr zwisohen Ber^ 
lin und Frankfurt a. d. O. auf die Eisenbahn übergeben sollte, sind statt 
des in $.44. berechneten Brutto -Gewichts von 2 306 250 Ctr., nach 
$• 48.," 5 788 432 Ctr. jährlich zu transportiren. Das Erfordernils an Trans« 
portmitteln nimmt nun zwar nicht in gUichein Verlialtnils zu, indem obeo 
schon ein grober UebersohuCi an Transportkraft gerechnet ist, und Vieles, 
z. B. was die Bedienung der Bahnhöfe betriff, fast unverändert das oem» 
liehe bleibt ; auch kaum doppelt so viel Dampfwagen nöthig sind.' Indessen 
mag zur Sicherheit das Erfordernils an Transportmitteln in dem VerbSlft» 
nisse des Brutto «Gewichts bereohnet werden« 
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Nach diesem YerhaltDifB sind für den genannten Fall zur Anftchaf« 
fung der Transportmittel an Kosten anzusetzen ^^-^^ mal 
182 370 Rthlr,, thut 457 727 Rthlr. 

r 

Zweitens. Jahrliqbe Ausgaben. 

1. Erhaltungt-Kosten des Bauwerks, 

63. 

Der Verbrauch der Schienen durch Abreiben erfolgt, wenn sie fest 
unterstützt sind, ungeimein langsam. Nach einem auf der Liyerpooler 
Bahn sehr genau angestellten Versuche hatte eine gewalzte Schiene, die 
170,84 Pfd. wog, also noch obendrein von der leichtesten Art war (etwa 
zu lli Pfd. der laufende Fuüi schwer), in 21 Monaten nur 1,13 Pfd. 
an Gewicht verloren, obgleich in dieser Zeit 12 Millionen Ctr. Last mit 
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 4 Meilen in der Stunde, 
darüber hingerollt waren. Dieses beträgt an jährlichem Verlust an Ge- 
wicht den 268sten Theil des Gewichts der Schiene, und es würde also 
erst in 134 Jahren die Schiene halb abgerieben werden. 

Da nun hier schwerere SchieneQ angenommen sind, so ISlst sich 
mindestens auf eine lOOjahrige Dauer rechnen. Es mag indessen zur Si« 
oherheit nur eine Dauer von 60 Jahren angenommen werden» Dieses 
giebt, da nach §• 56. III. Ä. I • die laufende Ruthe neuer Schienen 23 Rthlr. 
13 Sgr. kostet, und die Kosten neuer Schienen in 60 Jahren eigeutltch 
sogar ttur mit Hülfe der Zinsen von Zinsen aufgesammelt werden dürfen, 
auch noch das alte Eisen übrig bleibt, höchstens 6 Sgr. jährlich an Ka- 
sten zur Erhaltung der Schienen auf die laufende Ruthe Schienenpaar. 

Aulserdem wird zur Erhaltung der Drehstiihle, Wendungen, Bar* 

rieren etc. jahrlich 6 Procent der Kosten derselben zu rechnen sein« 

-« ' 

63. 

Die höhsefnen Quer • Unterlagen werden höchstens 6 Jahre vor- 
halten; Dff ' nun : dieselben nach §.66. IIL Ä. 6« auf die laufende Ruthe 
4 Rthlr. kosten und zum Umlagen nach 6 Jahrtfn wenigstens 1 Rthlr» er« 
forderlich ist, so. sind i zur Erneu wung der h61zernen QuertrSger jährlich 
2S.Sgr. {Sr die Jaufende. Ruthe SehienenpatCTO.rncbQen. 

[35*] 
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Hier mag im Vorbeigehen bemerkt werden ^ daCi^ da die 25 Sgr« 
jährlichrr Ausgabe einem Capitale von 20RtbIr.25 Sgr, entsprechen, die feste 
Uotentfitzung aber nach §• 56. llf. B.l. uad 2. 21 Rthir« 21 Sgr, auf 
die Ruthe kostet ^ die hölzernen Trager , auf die Dauer gerechnet ^ gar 
nicht viel wohlfeiler sind als die feste Unterstützung, wahrend durch die 
letztere eine nicht durch Reparaturen bestandig unterbrochene Fahrt und 
eine ebenere Bahn erzielt wird^ auf welcher tvem^er Zugkraft nothig ist. 

65. 

Die steinerne Unterstützung der Schienen, nebst den Schienenstiih- 
len, Bolzen, Keilen und dar chaussirten Stein * Unterlage, hat gewils noch 
eine längere Dauer als die Schienen selbst, da alle diese Theile nicht oA- 
gerieben werden ; wie die Schienen. Die Kosten der Steine betragen nach 
$. 56. m. B. 1. und 2. für die laufende Ruthe 21 Rthfa-. 21 Sgr., und die 
Kosten der Schienenstühle, Bolzen, Keile und der Chaussee, nach $.56« 
HI. A 2«, 3«, 4. und 5., 13Rthlr. 25Sgr. Es ist daher gewils hinreichend^ 
wenn man für die Erhaltung der ersteren jährlich 6 und für die Erhaltung 
des Uebrigen 4 Sgr. jährlich für die laufende Ruthe Schienenpaar ansetzt» 

66. 

Aufser diesen laufenden Erhaltungs- Kosten der Schienenbahn soll 
rin jährlicher Fonds von 10000 Rthlr. zur allmäligen Yerfertigung der 
Unterstützung mit Steinen, statt der hölzernen Querträger, angesetzt weiv 
den. Da die laufende Ruthe Unterstützung durch Steine 21 Rthlr. 21 Sgr^ 
kostet, so können für die 10000 Rthlr. jährlich 461 Rutben fiHe Unter« 
Stützung gemacht werden. Dem Yerstärkungs- Fonds von 10000 Rthlr. 
wächst aber jährlich die Ersparung an den Erhaltungs« Kosten für die 
durch eine feste Unterstützung ersetzten höhBemen l'räger zu# Die Er« 
haltungskosten wurden in §• 64. für diese zu 25 Sgr.^ in $. 65. tSat 
jene zu 6 Sgr. berechnet; ako werden jährlich 10 Sgr. auf die laufende 
Ruthe erspart; mithin fiir das zweite Jahr schon 461 mal 19 Sgr.^ thuC 
201 Rthlr. 29 Sgr. Mithin vergröfseri sich der Yerstärkungs- Fonds der 
10 000 Rthlr. jährlidi um 2,02Procent. Zur steinernen Unterstützung der 
gesammten, anfangs mit hölzernen Querträgern zu bauenden 21 191 Ru» 
then Schienenpaar $. 56. HI. ist^ zu 21 Rthlr. 21 Sgr. geredmet^ eme 
Summe von 452071 Rthlr» 11 Sgr« nothwendi&«. Diese Somme entsteht 
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I 

dem jährlichen Fonds ron lOOOORthlr. und einem Zuwachs desselben 
von 2,92 Procent: also^ wie es die Berechnung von Zins auf Zins^ die 
hier wegen des sich vergrölsernden Zuwachses Anwendung findet, ergiebt| 
in 29 Jakren. Also hat in dieser Zieit die gesammte Bahn ein festes 
Fundament erhalten, und es werden nach Ablauf dieser Zeit, später hio, 
nicht allein der YerstSrkungs- Fonds von 10000 Rthlr., sondern auch die 
höheren Erhaltungskosten der 21 191 Ruthen anfangs mit hülzernen 
Querträgern erbauten Bahn, zu 19 Sgr, für die Ruthe, thut 13 420 Rthlr. 
29 Sgr. , mithin im Ganzen 23 420 Rthln 29 Sgr. an den Erhaltungs- 
kosten der Bahn gespart« 

67. 

Zur Erhaltung des Strapsen-^ Dammes^ der Graben und Böschun- 
gen werden nach den .Erfahrungen bei Chausseen jährlich höchstens 
100 Rthlr. auf die Meile zu rechnen sein; und zur Erhaltung des Pflasters 
nach der Oder, durch Frankfurt, und der Steinbahn dort und in Berlin, 
jährlich zusammen 500 Rthlr« 

Zur Erhaltung der Bracken werden nach Erfahrungen jährlich 
1^ Procent und zur Erhaltung der Gebäude jährlich 2 Prooent des An- 
lage -Capitals zu rechnen sein# ' 

68. 

Zur fortlaufenden Bedienung der Eisenbahn selbst, während des 
Gebrauchs derselben, sind auf jede Meile 8 Bahnwärter, also 84 Bahnwär- 
ter nothwendig, die so stationirt werden, dals sie zugleich die Barrieren 
bei den Uebergängen der Querwege bedienen« Ton diesen Bahnwärtern 
werden 24 eingemiethet werden können, die übrigen ab« Wohnungen 
in den an der Bahn zu erbauenden Häusern erhalten« Für jeden der er« 
sten ist jährlich an Lohn, Wohnungsmiethe und Litt^ 124 Rthlr«, for 
jeden der letzteren 108 Rthfar« zu rechnen« 

69. 

« 

c 

Hieram ergd)en^Bicb nun, zunlioluit for ein Sdiienenpaar, folgende 
jährliche ErhaUungthotttn des Bauwerk», 



i . 
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A. Zur Erhaltnog und EraeueruDg der Schienen , jährlich ^ nach 
S»63«9 für die laufende Ruthe Schienenpaar •••••••• OSgr» 

Zur Erhaltung der Schienenstuhie^ Bolzen und Keile^ 
nach $.65.9 • . 4 • 

Zur Erhaltung und Erneuerung der hölzernen Quer- 
träger^ nach §. 64., 25 « 

Thut für die laufende Ruthe , anCeings mit holzer« 

nen Querträgern unterstütztes Schienenpaar 1 Rtblr. 5 Sgr« 

und für 21 191 R. Schienenpaar ^ nach $«52.^ so anfangs auf diese Weise 
zu bauen sind, . . . • 21 722 Rthir, 25 Sgr* 

B. Für die laufende Ruthe fest mit Steinen 
unterstütztes Schienenpaar kommen nach §. 64. 
und 65. statt 25 Sgr. für die hölzernen Träger, nur 
6 Sgr* für die Steine in Ansatz, also zusammen statt 
IRthlr. 5Sgr. nur 16Sgr.; thut für 1000 Ruthen, 

so Anfangs auf diese Weise zu bauen sind, • • • 533 « 10 - 

C Zur Erhaltung der Drebstühle, Wendun- 
gen, Barrieren, nach §• 63, 6 Procent der in $• 56» 
IIL C. D. E. auf 20000 Rthlr, angeschlagenen 
Anlagekosten derselben ^ • • « • 1 200 - — ^ 

D. Hierzu nach $• 66« ein jahrlicher Fonds 
zur Verstärkung der Unterstützung der Schienen 

durch Steine von .10 000 - — - 

E. Ferner nach $• 67. zur Erhaltung dea 
St rafsen- Dammes, der Graben und Bädiungen 

lOORtblr. fiir die Meile Stralse, thut, . . . . . 1050 - ~ - 

F. Für 60 Bahnwärter zu 108 Rtblr, und 

24 zu 124 Rthlr. jährlich • • « 9 456 - — • 

G. Zur Erhaltung der Brücken 1^ Prooent 

der in f 56. \. auf 26 000 Rthfar. angeschlag<?nen 

Anlagekosten derselben • • • • • 390 -^ — - 

IL Zur Erhaltung der Gebäude nach §.67. 
2 Proceut der in §. 56. YI. auf 209 300 Rthlr. an« 
geschlagenen Anlagekosten derselben . . . • . 4 186 - — ' - 

/. Zu unvorhergesehenen Ausgaben • . # 3000 - — -* • 
Thut zusammen an jährlichen ErhältüngtdLosten 

des Bauwerks mit emem Schienenpaar • • 54 538 Rthlr. SSgr. 
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Auf der Liverpoder Saenbabn^ 12810 Ruthen lang^ habeoi natoh 
den oflPentlidi abgelegten ReehnuDgen, s. B. in dem Jahre vom laten Juni 
1833 bis zum IstQii Juni 1834^ die Sohienen und ihre UnterstiitsuDg nebst 
dem Straßen «Damme 105177Rthlr« lO^-Sgr« zu erbalten gekostet ^ ind« 
4er neuen Schienen^ Steine eto« Transportirt sind worden 10 1S5 808Ctr« 
Brutto -Gewicht auf die ganze Länge der Bahn. Dieses betragt 0^582 SpC 
für den Ctr« auf die Meile« Zwischen Berlin und Frankfurt sind jahrlich 
zu transportiren 2 306 250 Ctr. 20 931 Ruthen weit oder 24 136060 Ctr. 
Brutto -Gewicht 1 Meile weit. Mithin würden nach dem Maafsstabe der 
Liverpooler Bahn^ zu 0^582 Spf# für den Ctr« auf die Meile^ an jShrlidien 
Erhaltungskosten der Schienen ^ ihrer Unterstütznog und des Dammes^ 
39 109 Rthhr« 29 Sgr« nSthig sein« Angesetzt sind , excU der Erhattungs« 
kosten der Gebäude , 47 356 Rthlr. 25 Sgr. Es folgt also^ dafs dieser 
Ansatz sehr reichlich und gewife vollkommen binläoghch ist; denn be- 
kanntlich ist die Schienenbahn von Liverpool uogeniein leicht und unfest 
gebaut 9 und es wird mit Recht sehr über die hohen Erhaltungskosten 
derselben gekbgt« 

70. 

Werden zw^ Schienenpaare gemacht^ so betragen die jShrlichen 
Erhalt ungskosten. nach diesem Maaisstabe und nach §• 57.^ mehr: 
Für 20 871 mehr laufende Ruthen Schienenpaar^ 

zu 1 Rthlr. 5Sgr. . . 24340 Rthlr. 15 Sgr. 

Für Erhaltung der Drehsttihle etc. mehr . • » 720 - — - 
An jährlichen Fonds zur Verstärkung der Schie- 
nen mehr • » 10000 • — - 

Zu unvorhergesehenen Ausgaben mehr . » • 2 000 - — - 
Für Erhallung der Gebäude mehr • « . c . 1 000 - — - 

Hierzu die obigen 54538 - — - 

Thut zusaran^en jährlich . . 02607lUlilr. 15 Sgr. 

rr* Erhaltungs^Kosten der Transportmittel. 

71. 

Die Dampfwagen werden durch die Reparaturen selbst allmSlig 
erneuert^ so da(s die Anschaffung ganz neuer Dampfwagen eigentlich iiicbt 
vorkonimt»^ Nach eineiti Durchsohnitte der Erfahrungen erfolgt die Br- 



I 



264 7* Crelle, Nachrichten i;. d. profeot. Eisenbahn twisch» Berlin ii. Frankfurt a. d. O. 

tieuemDg eines im Dienst befindliolien DampFvfageiui in 6 Jahren, dasheiCit: 
in 6 Jahren kosten die Reparaturen so viel, als der neue Dampfwagen» 
Also ist cur Erhaltung der Dampfwagen jährlich der» 6te Theil der An- 
BÖhaffungskosten derselben notb wendige mithin ^ nach ^.GhL, jahrlidi 
15 000 Rthhr. 

72. 

Andere Bahnfuhrwerke dauern , ebenfalls den Erfahrungen zufolge, 
LIs zur gänzlichen allmSligen Erneuerung etwa 10 Jahre« Also ist zur 
Erhaltung derselben jahrlich der lOte Theil ihrer Anschaflungskosten nothig« 
Dieselben betragen nach §• 61« 2. bis 0«, zusammen 62 OOORtbln; also sind 
zur Erhaltung derselben jährlich nothig 6260 RtUr. 

73. 

• 

Zum Ersatz des Abgangs an den 24 Pferden $.61. 10. und des Ge- 
schirres und Stallger&ths sind für jedes Pferd jährlich 35 Rthlr. zu rechnen. 

Zur Erhaltung der iibrigen Transportmittel §. 61. 11. bis 15. sind 
10 Prozent der AnschaflPungskosten zu rechnen* 

74. 

Hieraus wgiebt sich folgender Betrag der jährlichen ErAalfunffS'^ 
kosten der Transportmittel. 

1. Zur Erhaltung der Dampfwagen ..••... 15000 Rtbbr. 

2. Zur Erhaltung der Bahnwagen . - . 6 260 

3» Zum Ersatz der Pferde und des Geschirres und Stall« 

gerathes für 24 Pferde, zu 35 Rthlr., ..... 84Ö - 
4. Zur Erhaltung der iibrigen Transportmittel 10 Pro« 

cent ihrer Anschaffungskosten von 11 250 Rthlr« . 1 125 

5« Zu unvorhergesehenen Ausgaben 2 000 

Thut zusammen an jährlichen Erhaltungskosten 

der Transportmittel 25 225 Rthlr. 

Die Liverpooler Bahn giebt hier keinen Vergleichungssatz im GaiH 
zen, theils weil die Kosten für die Erhaltung der Transportmittel in deo 
Rechnungen nicht gesondert genug aufgofährt sind, theils auch weil darun« 
ter die ungeheuren Kosten der ersten Versuche und der allmäligea Ter« 
besserungen der Dampfwagen mit begriffen sind. Auf der DarUngtoner 
Bahn dagegen sind die Erhaltungskosten der Maschinen und - Bahn wagen 
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seit 1833 an Entrepreneun nadi dem Gewicht der zu transportireDdeii 
Lasten verdungen ^ und es hat euch nach den Rechnungen ergeben ^ dab 
die KostMi 0^2446 Spf« lor den Centner auf die Meile betragen haben* 
Dieses würde hier^ wie in §. 69. gerechnet^ 14 142 Rthlr. 24 Sgr. jährlich 
betragen I also nur etwa zwei Drittheile des obigen Ansatzes für die Er« 
haltung der Dampfe und Bahnwagen« Der obigOi auf einen Durchschnitt 
anderer Erfahrungen beruhende Satz dürfte also angemessen sein^ in der 
Riii^ichty dais gegen die Diu4ingtoner Bahn hier die Geschwindigk^ des 
Transports grö&er sein solL 

75. 

Für den Veil^ dab der ganze jetzige Verkehr auf die Eisenbahn 
übergeht^ werden, nach dem Yerhültnils von §. 62. gerechnet, an jährlichen 
ErhalhiDgskosten der ^Transportmittel anzunehmen sein . . 63 312 Rthlr« 

ilL Jährliehe Kosten der Transporikrafi»- 

76. 

Man könnte bei der Berechnung des für die Dampfwagen erfordere 
liehen Brennstoffes von den Sätzen ausgehen, die für den Brennstoff vor« 
banden sind, der nöthig ist, eine bestimmte Masse Wasser in Dampf von 
einer bestimmten Spannung zu verwandeln; denn die hier nothwendige 
Masse Wasser ist nach $.45. bekannt, ond die nöthige Spannung des 
Dampfes ist bestimmt. Da es aber immer im Allgemeinen sicherer isf^ 
an Resultaten sich zu halten, die sich im Ganzen und im Crofsen erge« 
ben haben, als an einzelnen oder abstrahirten Sätzen, so ist es besser, 
auch hier mit der Berechnung von solchen Resultaten auszugehen« 

Dergleichen sind zahlreidi und sehr sicher und volktandig voriian« 
den« Namentlich diejenigen von der lAoerpooler Bahn sind für den ge- 
genwärtigen Fall um so mehr passend, da hier ganz glAche Maschinen, 
wie dort, in Gang gesetzt werden sollen, und auch die Geschwindigkeit 
der Bewegung, die Ladung tmd die übrigen Umstände fast ganz die nem- 
liehen sind« 

Es verbraucht namentlich der AÜas^ der in %. 45. zur Norm genom« 
men ist, gemäb den sfehr genauen Beobachtungen des Herrn von Pambdur, 
im Durchschnitt zu ekieifFdhrt von 12 606 R. lang, mit einer Ladung und 
Geschwindigkeit, wie sie hier statt finden soll, IIOO Pfd. Cokes. Dieses 

Crellt's Joarnal 0. Daaktnsi M. 12. Hft. S. [ 36 ] 
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thot fnr die hier von den Dampfwageo zu durohlaufendeD 20931 Rathen 
Lange 1817 Pfd. Cokos« AUo sindi da im Durchschnitt ^ solcher Fahr- 
ten täglich gemacht werden sollen^ 10 962 Pfd.^ oder in runder Zahl 100 
Ctr. Cokes tätlich nothwendig« Für die HSlb- Dampf vragen bei Frank« 
fort mögen im Durchschnitt täglich noch 20 Ctr« gerechnet werden« 

In der hiesigen Gas-Fabrik kostet die Tonne Cokes^ weldie im 
Durchschnitt 158 Pfd. wiegt^ 1 Rthlr., mit S Procent Rabat bei grofiieren 
Quantitäten« Abo kostet der Centner Coke sehr nahe 20 Sgr. Wenn 
man die Cokes in eigenen Oefen bereiten läbt^ werden- sie noch bedeutend 
wohlfeiler sein« Indessen mögen zur Sicherheit 20 Sgr« für den Centner 
angesetzt werden« 

77. 

Auiser den Kosten des Brennstoffs gebort zu den Transportkosteo 
mit Dampfkraft der Lohn von 4 Maschinisten^ zu 750 Rthlr. jährlich, und 
von 4 Ciehälfen derselben, zu 180 Rtbir. An Kosten für Schmier, Oel, 
Hanf etc. sind jährlich anzunehmen 1000 Rthlr« 



* 



78. • 

An Futter fdr die 24 Pferde ist zu rechnen 260 Rthlr. für jede» 
Pferd. An Lohn und Livr^ für jeden der 12 Kutscher jährlich 164 Rthlr. 
An Lohn und Lirr^e für jeden der 8 Wagenmeister 380 Rthlr« jährlich« 
An Beleuchtungskosten der Bahnwagenhallen jährlich 400 Rthlr« 

19. 

Hieraus ergeben sich folgende jährliche Kosten der Transporikre^ 

1. Für 120 Ctr. Cokes täglich, zu 20 Sgr., tfaut jShrUch . 29 200 Rtbir. 

2» Für Schmier, Oel, Hanf etc. 1 000 . 

3* Lohn nnd Urr^ för 4 Maschinisten, zu 750 Rthlr., . 3 000 «> 

4. I^ohn fdr 4 FeuerschSrer, zu 180 Rthlr., 720 - 

5. Futter for 24 Pferde, zu 200 Rthlr., ...... 6240 . 

6. Lohn nnd Lirr^e fdr 12 Kutscher, zu 164 RtbIr., 1 968 . 
7* Desgidchen fSr 8 Wagenmeister, zu 380 Rthhr., . . 3040 

8. An Beleuchtungskosten der Bahnwagenhallen . • . . 400 • 
9* Zu unvorhergesehenen Ausgaben 3000 • 

Thut zusammen jlfhrlioh an Kosten der Transportktaft 48568 Rtbir. 



7. CreiitfNach'iGhtenv^d.profectsEisejiiahn^iudsch.BerUnu.PraMlr^^ 267 

Für den Fall, daJb der gesammte jefsfge Verkehr auf die Eisen« 
Imhn fibergeben sollte, x^^ig» ^^ die Kosten der Transportkraft naoh den 
Bemerkungen weiter oben niobt in gleiobem VerbSItnifs mit der zu trans« 
portirenden Last, sondern weniger zunebmen, das Doppelte des Vorigen 
angesetzt werden, also jäbrlich ••••*••••« 07 136 Ktblr« 

IVm Jährliche Verwaltungs^ Kosteiu 

8h 

Diese Kosten werden wie folgt anzuscblagen s^n« 

1. Dem Betriebs -Direotor jäbrlich . . ISOO Rtblr« 

2. Einem Haupt -ControUeur ^ . ^ . . 1000 - 

3. Einem Ober -Buchhalter .......... ^ 900 - 

4* Einem Haupt «Rendanten 1200 

5« Dem Königlichen Commissarius an Honorar p . . , 500 » 

6« Dem technischen Director an Honorar und Reisekosten 1200 • 

7« Einem Ingenieur, Gehalt und Reisekosten, • • • • 1400 

8. Dein Sjndicus, Gehalt und Reisekosten, • • . • • 1000 

0. 2 Rendanten in Fradkfurt und Furstenwalde, zu 800 

and 600 Rthlr., 1400 -• 

10. 2 Buchhaltern eben so, zu 600 und 400 Rthfar«, • ^ 1000 « 

11« 5 Einnehmern auf den 3 Bahnhöfen, zu 400 RtUr«, . 2000 - 

12. 10 Fortiers, Lohn und Liyr^, zu 200 Rthln, • • J 2000 - 

13. . Einem Boten m Berlin . . . , 240 • 

14. Zur Beleuchtung der Bureaus «••••»•• 500 

15. Zu Druckkosten und Schreibmaterialien « • ^ • • 500 • 
16« Zu Grundsteuern und stSdtiscben Steuern » « • • 1000 • 
17. Zu Reisekosten und Auslagen der Directoren • • • 1500 • 
18« Zu unvorhergesehenen Ausgaben ^ . . « • » • '• 3000 



Zusammen jährlich an Yerwaltung^UMrten 21 840 Rthbw 

82. 

Für den Fall, dais die ganze jetzige Frequenz auf die Eisenbahn 
übergehen sollte, dürfte mehr nöthig sein: 

[36M 



868 7. Creltt, Nachrichten v. (L proje^, Eisenbahn zwisch. Berlin u. Frankfurt a. d. O. 

Zu Druokkosten und Sohreibmaterialien . 300 Rthlr. 
An zufaUigen Ausgaben ...... 2000 - 

2300Rthbw 

Bienu die obigen ..... 21 840 - 

Thutjährliob . . 24140RtliIr. 



Zu3ammen»teUung. 

83. 

Wenn n6 ^emmnlB f0tdg9 
Wenn nur ein Schienenpaar Freqnent aof die KiMBbaliii 

Erstlich. Anlagekosten« 8^*««* ^*'^» "*^ naberor übergehen loUte, «nd alao 

^ , . . BerediBong. iwei Schienenpaaro gdeg;! 

werden miitseni irbitrict»' 

I« Zu dem Werke selbsti Dach 
$.56. und 57., . . . . 1 819 507 RthL 3 Sgr. 2 835 832 Rthl. 6 Sgr« 

II. ZurADSchaflfungderTrans« 

portinitteI,naoh$.6Lu.62.^ 182 370 - - - 457727 - - db 

- -•- 

Zusammen an Anlagekosten 2 001 877 Rthl. 3 Sgr. 3 293 659 RthL 6 Sgr. 

Zweitens. Jährliche Ausgaben« 

l. Zur Erhaltung des Bau- 

werksi nach §• 69. und 70., 54 538 Rthl. 5 Sgr. 02 607 Rthl. 20 Sgr. 
n. Zur Erhaltung der Trans« 

portmittel, nach §. 74. Ue 75.^ 25225 - *- ^ 63 312 • — « 

III. Kosten derTransportkräft, 

nach $.79. und 80./ . . 48568 • - •* 07136 m ^ ^ 
IT. Verwaltungskosten, nach 

$.81. und 82., .... 21840 - - - 24140 - ~ • 

Zusammen an juhrlicheq Aus«. 

gaben 150 171 Rthl. 5 Sgr. 277 105 Rthl. 20 Sgr. 
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Füof ler Abschoilt 

Art der AwfBthrung des Werks, 



84. 

Hierober ist eüostw^ten knrzfiob FoTgendes za bemerken« 

Da eine Eisenbalin und iiberhaupt eine Strabe hier za Lande fast 
in demselben Terbaltnils, wie sie länger ist^ auch mehr bewohnte Gegen- 
den dnrehadeht^ und also aooh in eben dmoi Yerbältnisse mehr Arbeiter zu 
den Damm« Arbeiten und Bauwerken 9 Schienen aber und das übrige Zu« 
behor fast in jeder beliebigen Menge auf einmal zu haben sind : so kann 
eine Eisenbahn^ so lang me auch sein mag^ immer allenfalls m dnem Jahre 
vollendet werden« Indessen wird es allerdings sicherer sein, hier auf we« 
Butens zwei Jahre Bauzeit^ vom Anfange der Ausführung ab, zu rechnen« 

Die Schienen und Dampfwagen, so wie wenigstens ein Exemplar ron 
jeder Art der übrigen Bahn wagen, werden auch hier noch aus England, 
oder die Dampf wagen, wenn nicht aus der Stephensonschen Fabrik, aus 
derjenigen von Coekerill zu Seraing bei Lattich zu nehmen sein« Auch 
wird man wenigstens einen Maschinisten aus der Fabrik der Dampfwagen 
und einen Schokidt mitkommen lassen und bleibend engagiren müssen« 
Da die Dampfwagen« Fabriken zuweilen wohl ein ganzes Jahr Zeit zur 
Yerfertigung der Wagen verlangen, so werden die Dampf wagen gleich 
Anfangs zu bestellen sein« Desgleichen ist -gleich beim Anfange der vierte 
oder dritte Theil der Sehienen herbeizuschaffen nüthig, weil sie zu den 
Erd- Arbeiten gebraucht werden und bei denselben sehr nützlich sind« 
IKe Schienen können bequem zu Wasser fast bis an die Bahn gebracht 
werden, da die Wasserstralse sich von dem Bahndamme wenig entfernt« 

Nachdem das Terrain zur Stra&e erworben worden, wird mit den 
Erd- Arbeiten und den Brücken zu beginnen sdn« Diejenige Erd-Arbeif> 
zu welcher keine Sdiienen gebraucht werden, kann auf die gewöhnliche 
Wdse inYerding gemacht werden, und zwar möglichst mit Hülfe von Pferde« 
Karren, oder doch grö&eren Sturzkarren, statt der gewöhnlichen Schubkar^ 
reu« Der Erd «Transport auf Schienen wird Anfangs auf Rechnung ausgeführt 
werden müssen, um den Unternehmern erst den richtigen Maalsstab für die 
Preise ansdiaulich zumachen« Hierauf kann auch diese Arbeit verdungen wer« 
den« Der Bau der Brüaken kann, durch Entreprenenra ausgeführt werden» 
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Eben so werden die Gebäude in Entreprlse im Ganzen^ autzufiihren 
und gleichzeitig mit der Strafse selbst zu bauen sein« 

Das Legen der Schienen kann da^ wo das Terrain fest ist und 
keine Aufschüttung gemacht wird, akbald, so wie die Erdbahn gebaut 
ist, erfolgen; auch ist es noth wendig, mit dem Legen der Schienen so«, 
bald als m6g!ich anzufangen, weil dazu ?iel Zeit gdi6rt. An den Stellen 
ledoch, wo Erde zur Bahn aufgeschottet worden, kann das Legen der 
Schienen nur erst spfiter, und auf den hinken Aufscfaiittungen, die sogleidi 
etwa 1 FttCi auf 10 höher gemacht werden als n6thig, nur zu aUerletst 
geschehen, damit die Aufoehtittungen Zeit behalten, sich zn setzen« 

Das Holz zu den Quer -Unterlagen, die Granitbrocken zum Stefo« 
schlage und die Steine zu den TrSgern können durdi Mindestfordemde 
geliefert wordene die Schienenstahle, Keile und Bolzen, und aHedUb 
die Sduenra, ebenfalls, aber nur anter der den Lieferanten zu stefflenden 
Bedingung, dab sie die Gegenstände aus bestimmten, ihnen vorgesdirie» 
benen Fabräcen nehmen« Die Dampf wagen und die Proben zu den Bahn« 
wagen, aus England oder Seraing, dürfen durchaus nicht durch Mindest« 
fordernde geliefert, sondern müssen in den Fabriken selbst bestellt werden. 
Die Bahnfuhrwerke können hernach hier, nach den erhaltenen Bfostem, 
anfangs auf Rechnung, hernach in Entreprise gebaut werden« 

Das Legen der Schienen darf anfangs nur auf Rechnung und erst 
hernaeh in Verding, immer aber nur unter genauer Aufsidit gescbebeD« 

Die Entreprue der Brücken und Gebfiude kannlidtirt werden^ und 
zwar nicht die Anschaffung der Materialien und die Arbeiten einzeki, aon« 
dem der Bau der GebSude und Brücken im Gamien« Es werden aber 
nicht unbedingt die Mindestfordemden zu Entrepreneurs anzundimen teia, 
sondern nur diq'enigen unter ihnen, welche zugleich sJs zurerlSssige^ be» 
währte und sichere Leute bekannt sind« 

Die Bahn wird jedenfalls nicht im Herbst, sondern im FrShIfaig, 
oder doch im Sommer zu eröffnen sein, damit sie bis zum Winter duroh 
den Gebraudi völlig geprüft und das Publicum daran, gewöhnt werde« 
Tor der Eröffnung müssen mehrere Proben der Bahn mit dem Maximo 
der Ladung gemacht werden, wozu, wenn nicht gerade Gegenstände tcnp« 
banden sind, die keinen Sdiaden leiden können. Steine zu nehmen sein 
werden; so ym mit der äufsersten Kraft der Dampfwagen^ 

Berlin, den 24sten December 1836. 
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Einige Nachrichten von der Brücke über den Rhein 

zu EglisaiL 



jtmuf der Rnokkehr tod ^er Reise durch die Sobweis im August 1837 
iahe der Herausgeber dieses Journals die BrBcke iilier den Rhein ra 
Eglisan im Canf ob Zürich. Die sinnreiche und überaus kühne Construction 
dieser Briickei mit einem einzigen Mittelpfeiler und den swei^ an 150 Fufii 
weit spannenden hölzernen Bogen , fiel flmi ungemein auf« In der That 
gewährt diese Brneke über den machtigen, mit sdnen tie£unaragdgriinen 
Fluthen reibend dahin strömenden Flub einen imposanten Anblick und 
kann sehr fSglich zu den Merkwürdigkeiten der Schweiz gezahlt werden« 

Da nun aber die Erbauung und G)nstmction dieser Bracke^ die 
nun schon 28 Jahre rortreflFlich sich erhalten hat, so tiel der Herausge« 
ber dieses Journals weÜs, nichts Näheres öffentlich bd^annt geworden is^ 
lo schien es ihm, da£i einige Nachrichten über dieses Bauwerk zu wu»- 
sehen und audi for die Leser des gegenwärtigen Journals vielleicht nidii 
ohne Interesse sein durften* 

' In Eghsau wurde ihm der Herr Stadtbaumeister Stadler zu Zürich 
ds der Erbauer der Brücke genannt« Er schrieb daher nach seiner Ruck* 
kunft an diesen Architekten, ihn bittend, einige Notizen, so wie die nöthig« 
sten Zdchnungen tob sdnem Wwke dem Journale zukommen lassen 
zu wollen« 

Der Herr etc« Stadler bat die Gute gehabt, die gewünschten Nach- 
richten über diese, schon von seinem Vater erbaute Brücke in einem 
Briefe zu geben, und der Herausgeber des Journals tbeilt hier die em« 
pSangenen Zeichnungen auf Tafel lY.,^ so wie einen Auszug aus dem Schrei« 
bea des Herrn etc« Stadler mit, so weit es den Gegenstand betrifi,^ wäh- 
rend er zugleich Herrn eto« Stadler fir seine gefälligen Mittheilungen hier* 
durch oSentlioh Dank s^gt« 
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Herr etc. Stadler sohreibt» 

Zunächst mufs ich Ihnen den Irrtfaum benehmen^ daüi ich der Er« 
Lauer der Brücke in Eglisau seL Diese Ehre gebShrt allein meinem Vater, 
der dieselbe in den Jahren 1809 und 1810 erbaut bat und schoa im 
Jahre 1820 verstorben hU Durch ihn sind auch die Brücke über die 
Sicht, in der Nahe derStadt^ im Jahre 1796, und diejenige über die TAur 
bei Andelfingen 1816 erbaut« Alle diese Brücken haben in ihrer Con- 
atruction Eigenthümlichkeiten , die liir den Baummter interessant sein 
dürft^i^ da sie dem Erbauer durch die Erfahrung sich ergeben hatten ond 
die Werke dadurch eine ungemeine Festi^eit erlwigt haben« Obgleich 
bei der einen Brücke einst durch das f?ild angeschwoHeoe Wasser der 
Pfeiler, bei der andern die Stirnmauer untergraben^ der Pfeilw dadurch 
umgestürzt^ die Mauer gesenkt worden war, sind die Brücken sdbat den* 
noch stehen geblieben« 

Obschon mein Vater kein eigentlich gelernter BaumeiBter war, 
eondern nur als Zimmermeister begonnen hatte, in welchem Bervf er 
dann aber e&oeUirte, fand er doch bald Gelegenheit zu einem weiten 
Felde für sein angeberaes Genie , indon er als erster Cantons-^Bau^Io- 
i^ector angestellt wurde und dann als solcher öfter in den Fdl kam^ 
seine Kenntnisse und Geschidklichkeit zu. entwickdn. Er besa£i die be» 
sondere Gabe^ immer die besten und zweckmalsigsteB Mittel zu fiaden; 
und dieses begründete seinen Ruf als erfahrenen und umsicfatigeo Bau» 
meister. Besondere Vorliebe hatte er für Wasser- und Brückenbaatmi, 
und in beiden FKchera hat er viel Nachahmenswerthes geleistet« 

Die frohere Rheinbrücke zu Eglisau war, nach alter Weise, ganz 
aus Holz, und bedeckt, mit 7 hölzernen ond steinernen Pfolem oad awai 
Stirnmauern von Tufstein erbaut« Sie lag etwa 60 Fuls itoteriudb der 
jetzigen Brocke und war Fufii niedriger ids dieseu Sie war benähe 
400 Jahre erhalten worden und diente immer zu dem befahreastmi 
Stralsenzuge aus Süd -Deutschland durch die Schweiz« Im JahM 1700 
wurde sie von den Franzosen zum Thril zerstört und dnrauf einstweflao 
nur intwimistisdi wieder hergestellt« Im Jahre 1^06 wurde die Wiedefi» 
Erbauung für nothwendig erachtet und es wurden dazu vielerlei Plane 
Torgetegt; aber es war b^ diesen Planen nicht beaohtet, dafii die BrSoße 
an der engsten Stelle des Flusses lag, wo die 7 Pfeiler den Fluls nm 
4 Fuls statteten, welchem enormen Drucke sie Widerstand hatten leisten 
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mnssen« Mein Vater rietb von der Wieder -Erbauung d6r Bracke an der 
alten unvortheilhaften Stelle ab^ und da sein kühner Plan zu einer neuen 
Brücke, mit einem einzigen Pfeiler und zwei gesprengten Bogen, mit bes« 
Bern Anfahrten, nur 15000 Franken (6000 Rthlr. Preub.) mehr kosten 
sollte als die Herstellung der alten Brücke, so wurde sein Plan zwar ab 
kühn, aber als der beste anerkannt und angenommen« 

Die grufste Schwierigkeit bei der Ausführung des Plans war, eine 
sichere Stelle in dem Flufsbette für den Pfeiler zu finden« Es gelang end« 
Kch, einen Felsen zu entdecken, der ein solides und gutes Fundament ver* 
sprach. Dieser Felsen lag aber nicht ganz in der Mitte des Flusses, und 
an eineir 10 bis 12 Fu6 vertieften Stelle. Dennoch wurde derselbe 
zum Fundament benutzt und mit einer 14 F. hohen Wasserstube (mit 
FangedSmmen) in 10 F« tiefem Wasser umdämmt« Die Aufführung des 
Pfeilers hatte nun keine Schwierigkeit weiter, als mdurmalige UeberschweuH 
mungen durch das plötzliche Anschwrilen des Stromes. 

Dab der Pfeiler nicht ganz in die Mitte des Flusses gestellt wer- 
den konnte, mufste bei der Holz* Construction berücksichtigt werden« Der 
Pfeiler und die Landvesten (Stirnmauern) erhielten Gewolbe-> Ansätze, an 
welche die Sprengwerke sich anlehnten ; und diese Anordnung mubte dem 
tm^McA^n Seitendrudee Ynderstehen« Die Gewölbe -Ansätze verkorzten 
nidit allein rortbeilhaft die Sprengwerke, sondern sicherten auch deren 
Ablage und gaben den verzahnten Streckhölzern in der Afitte, auf dem 
Pfeiler, ein stärkeres Fundament. 

Die ganz rorzoglich gute und doch so c»nfa<Ae Construction der 
Sprengung der Brücke bat sich auf eine außerordentliche Weise bewährt. 
Im Jalure 1817 stieg der Rhein 15 F. hoch über den gewöhnlichen Was« 
serstand und die Gewalt des Wassers grifF die Landveste am linken Ufer 
an und untergrub sie so stark, dab Pfalung, Rost und Quadern wichen 
und ein Theil der Landveste einstürzte. Auberordentlidi schnelle Hülf^ 
mit ganz vortrefflichen technischen Mitteln, von meinem Vater angeord- 
net, verhinderten gleichwohl den Einsturz eines Theils der Brücke. Er 
wubte sogar die Sprengung so gut zu schützen, dab sie nicht weidien 
konnte, und ohne sidiere Landvesten erhielt er durch flebel Constmctio- 
nen den Bogen -A^nsatz, mit dem Sprengwerke, in der Luit« In 02 Stun- 
den passirten wieder 120 Cfr. schwwe Ijasten die Brücket In dieser Zeit 
habe ic|i selbst alle Bewegungen der HängesKulen genau verglichen, und 
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gfitanäenf dafs^ während die Lasten passirteni die verdcalen Senkungen 
und Schwingungen des Bogens^ ab das eine Vnderlager hängend seh webte» 
von denjenigen des fest ruhenden Bogens nur höehstens um 4 Liniea 
terschieden waren« Das FluCibett hatte sieh an der Stelle des Einbruch« 
um 9 Fub vertieft und es mnlste ein neues Pfalwerk gemacht werdeo,^ 
um das Fundament der neuen Landveste zu sichern« 

Pas Vertrauen auf seine technisdien Einsichten hatte meinen Vater 
bewogen 9 beim Aufrichten der Brücke die vier enormen Sprengwände 
alle zugleich aufzustellen ^ um so die Ungleichheit des Seitendrucks auf 
den Pfeiler zu vermindern ; was ihm auch vortrefflich gelang. Diese groise, 
•her wohl überlegte Kühnheit erwarb ihm das Lob und die Bewunderung 
der Techniker« 

Die ganze Brücke^ mit dem Pfeiler » den Landvesten und den An« 
iahrten, hat dem Staate nicht mehr als 67779 Fr« oder 386 li Louisd'or 
(27112 Rthlr. Pr«) gekostet; die Umgebungen, mit dem ZoIIhauso und 
der Zölhierwobnung» 1600 Fr. oder 100 Louisd'or (640 Rthlr. Pr»)« 

So sehr auch die Vortrefflichkeit der G)nstruc^n dieser Brücke 
zo loben ist^ so waren ihr doch vielleicht auch nodi schöne architekto« 
nische Formen zu wünschen gewesen. Hierfür fehlten aber ipeinem Vater 
die nothigen Studien und er wollte, seinem schUchten Sinne getreu, lieber 
dem Tadel zu grolser Einfadiheit, als demjenigen, vielleicfaA unpassender 
und Cshlerhafter Verzierungen sich aussetzen. 

Anbei übersende ich Urnen die Zeichnung der Brücke^ in's Kletoe 
reduoirt, aus weldker die Gonstmotion der Gesprenge zu sehen ist. NIt- 
bere OetaUs habe ich nicht beigefügt, da sie der Techniker lekdit aas 
der Zdohnung abnehmen kann, dem Laien aber auch die genauestea 
l^etmb nichts nutzen würden. 

Zürioh am 3ten Februar 1^38. 
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Des Herrn Brücken- und Wege - Ingenieur M. 
Ol i vier kurze Nachricht von Fundamentirungen 

auf Sand. 

(Aus den Annales des ponts et chaussi^es Mjirz nnJ April 1837.) 



Im Jahre 1830 hatte man uns ia der polytechnisohen Schule die Funda- 
mentirung auf Sand als in Fallen anwendbar bezeichnet ^ wo der Boden 
weich seiy jedoch vom Wasser nicht angespült werden könne» Man nannte 
uns ab Beispiel den Canal St* Martin« Ich habe mehrere Fundamente auf Sand 
ausgeführt, und sie sind völlig gelungen« Folgendes sind einige Beispiele» 
Herr DupuUy einer der Conducteurs meines Bezirks und Architekt 
der Stadt Pont^Audemer, hatte das Gebäude fiir die Mairie zu erbauen» 
Naoh seinem Entwürfe sollte dieses Gebäude auf den natürlichen Boden 
gesetzt werden« Dies ging auch sehr gut an; denn in dem Thale des 
Rille »Flusses liegte nahe unter der Oberfläche der Erde, ein Lagw geroll* 
ter Kieselsteine, mit Sand gemengt, auf welches man mit aller Sicherheit 
die schwersten Gebäude setzen kann; es war dies dne Griindung auf 
eine natürliche, etwa 2j^ Fufii dicke Sandschicht. Herr Dupuis wünschte 
aber, vorsichtig zu verfahren; er fürchtete, der Boden unter der Sand» 
schiebt möchte nidit fest sein und lieb ihn untersuchen« In der That war 
der Boden nicht haltbar und würde ohne die Sandschicht nicht staA 
genug gewesen sein, Mauern zu tragen« Der Architekt glaubte also^ 
Pfale schlagen lassen zu müssen« Diese wären aber, um den festen Boden 
zu erreichen, sehr lang nöthig gewesen« Idi besichtigte den Bau, als 
man mit dem Einranmien der PfSle angefangen hatte. Da der Pfalrost 
i^hr kostbar geworden wäre, so schlug ich vor, ihn wegzidassen und 3mi 
durdi eine künstliche Lage mit Kalkmildh woU angefeuchteten und stark 
gestampften Sandes zu ersetzen« Herr Du/nüs^ da er für das Werk ver^ 
antwortlich war, gug hierauf anfSBUigs moht ein, sondern fuhr mit dras 
Roste fort und lieCs so die. ganze Frontmauer des Maude-Gebäu^M a«f 
^le setzen« Die Scheidewände liefii er mdBweoi wie ich es vorgesdilaf|en 
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hatte 9 auf Sand baueD. Alle diese^ anf rersehiedene Art (undamentirteii 
Mauern wurden mit einander verbunden: gleichwohl ist nichts gewichen« 
Es hat sich entweder gar nichts^ oder Alles gleichmäfsig gesetzt« 

Hieraus folgt ein neuer^ zwiefacher Beweis für die Haltbarkeit der 
Fundamentirungen auf Sand« Denn erstlich stehen alle Gebäude im Rine- 
Thale auf der oben beschriebenen Kieslage und erhalten sich sehr gut^ 
obgleich die Kieslage auf dem weichen Boden liegt; und zweitens haben 
sich die oben benannten^ auf die Sandlage gesetzten Mauern nicht stärker 
gesenkt als diejenigeni welche auf sehr sorgfaltig bis in den festen Boden 
gerammten Pfalen stehen« 

Ein anderer Fall ist folgender« Eins der Baum Wollenspinnerei <-6e>> 
bSude des Viemi Fauquel^Lenuälre zu Bolbec brannte ab und derJBigen« 
tbiimer liels nun das andere vergrofsern« Es mußten hier neue Mauern 
mit alten verbunden werden« Diese Mauern ^ am Fufse eines Abhanges^ 
kamen zum Tbeil auf eine Kreide- Masse^ zum Theil auf Sand zu stehen, 
und zwar letzteres in den Zwischenräumen^ wo die Kreide «Masse fehlte« 
Der Sand war von eindringendem Wasser durcbnSsst, welches ihn ihdea- 
sen nicht wegspülen konnte« Unter einem auf den Sand gelegten Gewkdit 
blieb derselbe, so lange das Gewicht ruhte, fest; sobald man diesem aber 
^nige Bewegung gab, wurde die Masse teigig und beinahe flüssig« Der 
Baumeister glaubte, ebenfalls Piale schlagen lassen zu müssen« Schon 
war solches an mehreren Stellen geschehen, als Herr Fauquet nach Pont« 
Audemer kam und mir von seinem Bau erzählte« Der weiter oben be* 
scbriebene Versuch war eben um diese Zeit gemacht worden und idi 
rieth wieder zu der Fundamentirung auf Sand« Ich ersuchte Herrn Fau^mei^ 
über seinen Bau mit dem Herrn Ober «Hafen« Ingenieur fW^Mrif im Havre 
zu sprechen; was er auch that« Herr Frissard war meiner Meinung, 
und so wurde nun unter andern auch das Mauerwerk zu der Dampt 
maschine, ich glaube von 60 Pferden Kraft, auf Sand fundamentirt« Die 
Blaschine wurde in Gang gdiracht, und Alles stand fest« Nicht so War es 
nut den auf Pfale gesetzten Mauern« Eine mit dem Mauerwerk fnr die 
Maschine verbundene Scheidemauer, die man auf PHÜe gesetzt haft^ 
welche bis zum • Stehen eingerammt worden waren , sank so ataricj 
daCi die Yerbandsteine zerbrachen und man sie von den Mauern der M»» 
•ohine, welche fest standen, trennen mulste« Yielleicht kam dies daher, 
dab das in dem Sande enthaltene Wasser reichlicher um die Pfile zieh 
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gesammelt katte, dsSk dadurch die Reibung der Pföle gegen den Boden 
gesoliwScht worden war und dab nun diese weiter waren eingedrückt 
worden« 

Da die anderen auf den Sand oder auf den Feben fundamentirten 
Mauern nicht gewichen sind| so beweiset auch dieser Fali^ dals Funda- 
mente auf Sand eben so fest sein können^ wie auf Felsen, während sich 
auf die Festigkeit von F&Irosten nicht mit Sicherheit rechnen lälst« Die 
Reibung der Pfale an den Boden kann Anfangs so stark sein, dals man 
die Pföle für fest halt. SpStere geringe Ereignisse können die Abnahme 
der Reibung verursachen; wid dann können die Pfale nachgeben» 

Den ersten der beiden beschriebenen Fälle habe ich unter Augen 
gehabt; den zweiten zwar nicht; indessen habe ich allen Grund zu glau- 
ben, dals die Naehrichten, welche man mir darüber mitgetheilt hat, zuver«. 
lassig sind« 



AnBerkoiig des Hersaagebera dieses JobiiuiIs« 

Dem Yemehmen nach macht man in Frankreich jelxt immer 
häufiger Gebrauch von der Fundamentirung auf künstliche Sandlagen von 
etwa 3 V. dick« Man gräbt, wenn sich in einiger Tiefe weicher Boden 
findet , denselben etwa 3 F« tief aus und ersetzt die ausgegrabene Masse 
durch Sand, welcher, wie oben beschrieben, sohichtenwdse mit Kalkmilch 
begossen und stark gestampft wird« Der Herr Brücken« und Wege-Ii^ 
genieur Laianne y welcher im vor^en Jahre Berlin besuchte, hat dem 
Herausgeber dieses Journals davon erzählt und unter andern von einer 
Futtermauer, die er selbst, an der Meeresküste, unter sehr ungünstigen 
Verhältnissen, auf solche Weise hat fundamentiren lassen und die sich 
vollkommen * fest erhalten hat« Der Herausgeber hat kürzlich d>en£Bdls 
Gelegenheit gefunden, einen kleinen Versuch mit dieser Fundamehtirungs« 
Art machen zu lassen. Der Boden nemlich des Berliner Hofes der Eisen<- 
bahn zwischen Beripi und Potsdam ist sehr ungleich fest« Nach Berlin 
zu ist er kiesig und sehr tragfahig« In der geringen Entfernung von etwa 
lOOO Fu£i, bis zu dem sogenannten Landwehrgraben, nimmt aber die 
Festigkeit schnell, und zwar mit Unterbrechungen, ab« Unter den steinei» 
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iK»D Pfeilern der Eisenbahnbrocke über den Landwehrgraben mulste man 
schon sebr lange Pfäle rammen lassen) um festen Grund zu finden. Die 
Seiten «Mauern der Befriedigung des Bahnhofes erstrecken sich nun ron 
der Stadt nach dem Landwehrgraben zu und fanden also sehr Terschie* 
denartigen Baugrund. An einer etliche Ruthen langen Stelle folgte auf 
festen Baugrund plötzlich weicher mooriger Boden, und weiterhin wurde 
der Boden wieder fester« An dieser Stelle ist der mooHge Boden etwa 
21- F. tief ausg^raben und eine mit Kalkmilch schiditenweise begossene 
und stark gestampfte Sandschicht gelegt worden. Auf diese Sandschiolit 
hat man die IMlauer- gesetzt und sie hat sichi gleidi der auf festem Boden 
stehenden Fortsetzung derselben, vollkommen fest erhalten« Die Mauer 
ist freilich, ohne das Fundament, nur 6 F« hoch, indessen wSre doch auch 
diese Last für den weichen Boden schon viel zu stark gewesen« 

Der Gegenstand ist für das Bauen sehr interessant, und es sind 
weitere Nachrichten von Versuchen mit der Fundamentirung auf künst- 
lichen Sandschichten zu wünschen« Denn sollte es sich bewähren , dab 
eine Sandschicht von einigen Fufs dick, auf weichen Boden gelegt, we- 
nigstens die Stelle eines liegenden Rostes zu vertreten vermag, so wurde 
man öfters viele Kosten ersparen können, da ein hölzerner Rost jeden- 
falls 90 tief gelegt werden muls, dab er nicht abwechselnd trocken und 
nais wird. 



10. V* Rohhtltn^ Einfassung von Deiehlecken. 279 



10. 

Beschreibtmg der Einfassung eines Lecks mit Sand- 
säcken im Warwischer Deich bei Hamburg, wäh- 
rend des Eisganges und Hochwassers vom 15ten bis 

incl. 18ten März 1838. 

(Mifgetheilt Tom Herrn Ban-CondaGieor v. Röbbeten.) 



JLlie auf Taf. III. und IT. im Durdisohnitt und Gnmdrifii abgebildete Vorkeh« 
rung ist eine von den wichtigsten Defensions-Arbeiten, durch welche die 
Landschaft Kirchwerder gegen das Eindringen des zu einer ungewöhn- 
lichen Hohe herangewachsenen Elbstroms bewahrt worden ist« 

Während Sand und Sacke herbeigeschaffi wurden, gruben einige 
Leute nahe an der Sulsem Dossirung eine. langUgte Grube in den Deich« 
korper, um dort den Leck aufzusuchen und mit Heede öder Mist zu rer« 
stopfen. Da dieses aber sdten schnei! genug gelang, so wurden SScke etwa 
auf drei Yiertheile mit Sand gefüllt, die dann, gewöhnlich gegen zwei Cubik« 
fuls enthaltend, durch zwei Arbeiter bequem auf einer Tragbahre an die 
innere Dossirung geschallt werden konnten» Ganz voll und straff gefüllt, 
wurden die Säcke beim Aufpacken nicht dicht genug an einander haben 
gefngt werden können« An der innem Dossirung wurden sie nun der 
Reihe nach, wie es die Zeichnung darstellt, neben und über einander 
gepackt« Sie sind in den mehrsten hier vorgekommenen Fällen schwer 
genug gewesen, um deib durch den Leck überströmenden Wasser zu 
widerstehen« 

So viel wiä möglich ward immer zwischen die Fugen etwas Mkt 
getreten und dann gleich wieder der folgende Sack darüber gelegt« 

So dämmte man zuerst eine Reihe von Säcken auf, bis der Druck 
des Led^wassers im stwk ward und den Damm wieder umzuwerfen 
drohte« Dann fing eine zweite Abtheilung Arbeiter an, nach aulsen eine 
zweite und, wenn es nöthig war, eine dritte Reihe Säcke berumzulegen 
und solche verhältnibmälsig zu ethShmu 
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Zuweilen gelang es auch^ den Leck ao der Blnnenseite doroh das 
Eintreiben eines mit Werg oder Heede umwickelten Zaunpfahls auf eine 
kurze Zeit zu verstopfen und dadurch die Aufluhrung des Dammes sdnr 
£u erleichtern; besonders wenn, wie im vorliegenden Falle , noch Frost 
im Deidie war» Desto schwerer war es hingegen , die längUgte Grube 
in der Deichkappe zu graben, da die Frostrinde nut Spitzhacken dnrobge» 
hauen werden mulste« Man konnte auf diese Weise, ab die Gefahr am 
gröisten war, nur wenig ausrichten« 

Auch lieDsen sich an der Sulsem Dossirung keine weitern Gegen» 
Anstalten treffen, da diese Dossirung einestheils mit Eis uberschoben, andern« 
theils stark mit Busch bedeckt war« 

Die hier beschriebene Vorkehrung ist in 3 bis 4 Stunden ausge« 
führt worden und es waren dabei beschäftigt: 

8 dreispännige Wagen, um den Sand von der Freiheit, ^ Stunde weit, 

herbeizn&hren; 

1 Einspänner mit der Mistschleife; 

6 Arbeiter, um den Sand aufzuladen; 

2 Arbeiter, um den Sand abzuladen; 

8 Arbeiter, um die Sacke zu fällen und die Grube iu die Deichkappe 
zu graben; 

6 Arbeiter beim Dämmen; 

4 Arbeiter beim Zutragen der Sacke mit der Tragbahre« 

Die Zahl der hier verbrauchten SandsScke ist etwa 500« 
Noch ist zu bemerken, da& in dem hier abgebildeten Falle die 
erste einfache Eindämmung durch eine Hecke ging, die in der Eile nicht 
genug konnte weggeräumt werden« Es drang daher bei x viel Wasser 
durch und man sah sich genCithigt, bei jf die Hecke zu durchhauen und bis 
dorthin den Damm zu vergrofsern, der hierauf die notfaige Diebtigkeit 
und Stabilität gewährte« 

Kirchwerder den 24sten l^Iärz 1838. 
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Ergebnisse einer vorläufigen allgemeinen örtlichen 

Ausmittelung einer practicabeln Eisenbahnlinie von 

Halle über Cassel bis Lippstadt, so weit die Aus« 

mittelung durch das blofse Augenmaals, ohne 

Messungen mOglich war. 

(YoQ Heransgeber.) 

/• Von Halle bis Casseh 

Jms darfte im Allgemeinen ^ um mit einer Eisenbahn zunächst von Halle 
bis Cassel zu gelangen , zwei Wege geben: den einen über Artern ^ im 
Thale der Unstrut, nach Miihlhausen und von da entweder iiber Heihgen^ 
Stadt oder über Wannfried nach Cassel: den andern, mehr in der Rich- 
tung der Chaussee I nber Xfordhausen, Heiligenstadt und Witzenhausen 
nach CasseU 

Die erste Linie macht einen groben Umweg, berührt fast unver« 
meidlich das Weimarsche Gebiet und trifik aulserdem, wenn auch nicht 
auf hohe Berge, so doch auf ein sehr durchbrochenes und schwieriges 
Terrain. Sie dürfte deshalb der zweiten Richtung nachstehen und es ist 
also auch nur diese vorläufig naher örtlich besichtigt worden» Eine Ei* 
senbahn würde in dieser Richtung auf folgende Weise practicabel sein» 

Bei Halle hat der Uebergang über die Saale weiter keine Schwie« 
rigkeit, als dab er ziemlich ansehnliche Kosten erfordern wird» Bä 
weitem am besten wird man oberhalb Halle über die Saale gehen, zwi« 
sehen Glaucha und BöUberg hindurch» Hier ist die Saale, zwischen der 
Raben • Insel und den Pulverweiden, in einen einzelnen Arm vereinigt und 
man kann von der Eisenbahn zwischen Halle und Leipzig, etwa in der 
Mitte zwischen Canena und dem Leipziger Thore von Halle abgehend, 
quer über die beiden Chausseen nach Leipzig und Merseburg hinweg, 
südlich an dem Hause Ludwig -et- cetera genannt entlang, die Saale zwi- 
schen der Raben -Insel und den Pulverweiden schneidend, nach der süd*- 

Sdte des Dorfes Passendorf gehen» Auf ^em rechten Ufer der • 
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Saale wird zu ^Resem Uebergange aüerdbgs em tiefer Eiosohmtt tmd auf 
dem linken Ufer ein recht hoher Damm nSthig sein: arsterer Tidleiofat 
gegen 60 F. tief, letzterer 20 bis 30 F. hoch; allein da^ eben ^er Bbk^ 
schnitt die Erde zum Damm lieferfi welche dann bergab bequem anf SchJapca 
fransportirt werden kanüi so wird die ErdschSttong dennoch gerade oicbt 
SbermSfug kostbar werden« Die Bracke ober die Saale wird| da ae dine 
ansehnliche Höhe wird bekommen mosseoi ganz ron Stwien erimat wet^ 
i£sa können« Bn Aufzug für Schiffe ist in der Briicka aidit nSthig^ weil 
hier keine bemasteten Schiffe den Flub passiren« Das GefSlle vcm der 
Leipziger Eisenbahn an^ bis Passendorf^ wird, so yr eit sidi nach dem An» 
genmaaCie urtheilen läist| für die Dampßahrt nicht zu stark werdeot 

Von Halle, oder vielmehr von Passendbrf aus, kann man nidit fuglUh 
in der NShe der Chauss^ bleiben und nldit wohl über Eisleben gehen, woom 
dem wird die Chaussee nur erst bei Sangerhausen wiedw erreichen kSunen; 
denn das Terrain bei Eisleben, nadi Sangerhausen hin, so wie an den 
Seen bei Langenbogen, ist allzu durchbrochen und schwier^« Es finden 
mh keine FluIsthSIer, denen man folgen könnte« Dagegen nt die VlAm 
tung über 2!scherben, Deutschenthal, Schraplau, Farmstädt und Osterfaan» 
sen; ferner zwischen Sotterhausen und Beyer- Naumburg hinduroh ^ nach 
Sangerhausen hin, practicabel« Diese Linie berührt die BraunkohlengiRH 
ben bd Zscherben unmittelbar und die bei BennstSdt und Langenbogen 
in dm Nahe, und ist sogar noch kurzer als die Linie aber Eisleben« 

Ton Passendorf bis Zscherben findet sich kerne Schwier^keit« Bei 
Zscherben wird ein etwas starker Durchstich am Starzenberge nöthig sein; 
worauf man dann das Thal des Badies bei Deutscbenthal enreidit md 
ohne Schwierigkeit an diesem Baoh und den Dörfern Nieder-^ BCttela 
and Ober-Deutsohenthal entlang gehen kann* Von da findet noh wei» 
(er, ober das Vorwerk Etzdorf, bis gegen Sohraplan hln^ ein ungemeio 
günstiges Terram. 

Bei Sohraplan ist zwar die Sohwierigkeit des mvermeidlioban 
Ceb^ganges ober das Thal des W^da-Badies bedeuten^ aber dodiolme 
anTorhSltnilunäG^e Kosten besiegbar. Es wird vom Yorwerk Elsdorf 
her ein, an den tiefsten Stellen tielleioht 60 bis 80 F. tiefer, jedooh niolit 
langer Einschnitt nSth^ sdn, um obwhalb Sdiraplaa in das Thal des 
Parmbachs so gelangen. Der Einschnitt liefert wieder die Erde « d/tm 



11« Eim BinnhalaüitiU xwi$ehen Batte wid UppstadU tSS 

Damme hn Farrntfiale« tn Aesem Thale kann man dann olme Sohwie« 
rigkait nadi dem Dorfe Ober- FarrnatSdt gelangen« 

Von hier VSüt tAA^ zwisebenden Wester- und ünterweden- Hageln 
liindnrob^ ohne Schwierigkeit bis gegen Klein- und GroCs-Osterhansea 
gelangen und das Terrain ist weiter, bn gegen Sotterhauseui auf Preulid^ 
aohem Gebiet, dicht an der Weimarsdien Grenase entlang, redit günstig* 

Eben so irt dasTemun femer, zwischen Sotterhausen und Bejner- 
Naumburg hindurch, nach Sangerhausen ganz practicabel und es finden 
sich keine ungewöhnlichen Schwierigkeiten* 

An Sangerhausen wird die Eisenbahn nSrdlidi entlang gehen m8s^ 
aen; wo das Terrain ganz praoticabd ist; 

Y(m Sangerhausen bis Nordhausen kann die Eisenbahn an dem 
Helme- Flusse, und von Heeringen ab an dem Zorge- Flusse entlang, fm» 
merfort in der sogenannten güldenen Au bleibend, jedenfidls mit un« 
gemein geringem Gefälle gebaut werden« Die Riditung im iiin«^nfln 
müssen Messungen und Nivellements nSher bestimmen« Die eigenthuow 
liehe Schwierigkeit, weldie hier, eben wie bei der Chauss^ daraus en^ 
steht, daCs dieGewSsser, welche von den nordlichen flachen Berg -Abh8i^ 
^en in die Helme und Zorge flielsen, den lockeren, lehmigen Boden fort« 
wShrend hinuntersdiwemmen, in dem MaaCeie, dafii die sahireichen \faa- 
aeriSidSB sich von selbst allmälig hoch über den Boden erheben und dann 
durch kleine DSnune dngefalst werden müssen, so dals der Straüsendamm 
mit der jSeit von der herabgeschwemmten Erde verschüttet zu werden in 
Gefahr ist, wird sich am besten dadurch heben lassen, daCi man mit dem 
Euenbahndamme möglichst nahe am Flusse bleibt, wo die Anschwem» 
muDg der Erde am wenigsten den Damm bedroht* Es werden dazu 
vielldcht em Paar üebergSnge Bber den Eluls erforderlich sdn; audi wird 
unten ein etwas 'mehr erhSheter Strabendamm n6thig smn; indessen weiH 
den die Kosten davon nicht bedeutend sdn. 

An Nordhausen voxhA kann man nur paralld mit der Chanssde 
gelangen, aber ohne Sohwierigkdt. Audi haben die Brfidcen über dte 
Zorge und £e Helme keine grobe Bedeutung« 

Ton Nordhausen bis gegen Bleioherode lun folgt wieder eine von 
den namhafteren Sdrwierigkeiten* Sie liegt in dem Uebergango fiber Sb 
Wasserscheide zwisdien dem Helme-« und dem Wlj^per-Flutte, bei wek 
diem unvermeidlich der Sdieeren«Berg überstiegen werden muls« In 

[38*] 
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der Richtung der Chaussee ist die Linie fnr die Höhe des Berges sa kurz* 
Ein bedeutend niedrigerer Debergangspunct findet sich zwisohen Weehsim- 
gen nnd Oberndorf^ und man wird wahrscheinlichy bis Gebra^ am besten 
aber Hesserodei Wechsungen^ Obemdorf und von da an der Wipper enU 
lang gelangen« Von Nordhausen bis über Weohsungen hinaus^ so wie tod 
Obemdorf bis Gebra^ kann die Eisenbahn ein ungemein geringes Gefälle 
bekonmien« um ein practioables Gefalle durch die Wasserscheide ssa er» 
langen 9 wird aber wieder ein^ schätzungsweise 60 bis 70 F« tiefer Ein» 
schnitt^ jedoch auf keine bedeutende Liinge^ zu machen und mit der Erde 
fius demselben I besonders nach Oberndorf hin, ein allmälig ab&lleiider 
Damm zu schatten sein» Bei Obemdorf ist das Terrain auf einige L&nge 
sumpfig; jedoch laist sich dieser Schwierigkeit ohne onverfaSUnilanBls^e 
Kosten begegnen« 

Ein noch besserer üebergang über die Wassersohdde findet sich 
inelleidit zwischen Fenderode und Kehmstädt« Wegen Kurze der Zeit 
konnte diese Linie nicht besichtigt werden« Die nähere Untersudiang wird 
darüber entscheiden« Jedenfalls ist der Üebergang von Wechsongen naob 
Oberndorf practicabeh 

Von Gebra bis über WBlfingerode hinaus , kann die Eisenbahn mit 
sehr geringem Gefalle im Allgemeinen der Richtung der Chauss^ folgen* 
Dann aber folgt wiederum eine der bedeutenderen Schwiegkeiten : nämKeh 
der Üebergang über die Wasserscheide zwischen der Wipper und heinep 
also zwischen der Elbe und Weser; denn die Wipper gebort noch zum 
Eibgebiet I die Leine zum Wesergebiet« 

Hier wird die Eisenbahn die Richtung det Chanss^ Feriassen nnd über 
Bernterodoi Nieder- Oeschel^ Birkungen und Vorwerk Beinrode nach Benem 
gdien missen« Beim Vorwerk Beinrode befindet zieh augenscheinlidi der 
niedrigste Uebergangspunct, und die Leine erreicht man offenbar am be» 
sten bei Beuern« Selbst Leinefelde liegt noch viel zu hoch« Das GefSUe 
von Wülfingerode her wird nur geringe sein« Um es weit«, nach Bein« 
rode und von da nach Beuern hinunter^ zu vermindern, wird in den Rnk« 
ken der Wasserscheide ein möglichst tiefer Einschnitt gemacht werden 
müssen« Das Gefälle wird freilich dennoch immer ziemlich stariL bleibeOf 
jedoch nicht so stark, dals die Bahn nidit noch durch Dampfkraft md 
mit Biilfii- Dampfwagen zu passiren sein mochte« 
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Ton Beoenii ober Heiligeiistadt und Udra hinaitt^ bis zum Dorfe 
AreoBhauseDy ist für die Eisenbahnlinie keine Wahl» Sie kann nur in das 
Thal der Leine und zwar auf den Boden des Thals gelegt werden: dicht 
an Heiligenstadt nordlich vorbeigehend« Hier wird allerdings Ider Bau 
schwierig und kostbar sein^ weil das Thal eng ist und^ wenn auch nicht 
im Ganzen 9 so doch im Einzelnen viele Kriimmtti hat« Indessen wer» 
den die Kosten nicht un/oerhdUnipsmäpng hoch sein« Die gröisere 
Bchwier^keit ist die^ dab dm Fluis seihst ein ziemlich starkes Gefalle 
hat) besonders von Beuem bis Heiligenstadt, und die Eisenbahn auf keine 
Weise einen gwingem Abhang bekommen kann als das FluJsthal hat« In^ 
dessen wurd der Abhang auch hier ior die Fahrt mit HKlfiBwagen noch 
nicht zu Stade s^« 

Weiter nach Witzenhausen bf onvermeidlich die Wasserschddd 
zwischen der Leine und der Werra zu übersteigen« Hier kommen meh* 
rere Linien in Betradit« Zuerst die Linie von Arenshausen, hart an der 
HannSverschen Grenze hiui die Hessische Grenze neben Hohengandem 
nberschreitend) westlich im Thale am Fulse des Amsteins entlang und in 
das Thal von Rieden bei Witzenhausen nach der Werra lununter« Sodann 
die Linie von Hohengandem^ oder oberhalb fifarth von der Leine, im Eps» 
thale nach Bombagen liinauf und von da fiber Neuseesen nach Werles« 
fiausen wieder liinunter und weiter die Werra entlang bis Witzenhausen« 
Audi koount vielleieht noch die Linie von Udra über Lutter, Dieterode, 
Yaterode , nach Wahlhausen und von da die Werra entlang bis Witzen^ 
bansen in Betradit; doch diese letzte Linie, schon des grolsen Umwegs 
wegen, weniger. Nach der Ansicht der Gebirgsgestaltung im Allgemdnen 
lalst sich aber &st mit Gewibheit sagen, dafii die zuerst genannte Lbie 
am Arostein hin, in der Nähe der Chauss^, die Wasserscheide an der 
niedrigsten Stelle übersteigen und also schon deshalb^ und weil* sie zuglddi 
ziemlich die kürzeste sein mSohte, die bessere sein werde» Aus demGe« 
falle und der Länge der Chauss^ labt sich die Hohe der Wasserscheide 
über ihren Fubpunct ungefähr berechnen« Sie kann etwa 400 Fufii 
fiber Witzenhausen betragen; über Anishausen, an der Leine, weniger« 
Rechnet man nun, dab 100 Fuis Hohe durch einen Einschnitt in den 
nur schmalen BSck^i des Berges und durdi AufiMdiuttungen unten, ge won« 
nen werden, so bleiben 300 Fuis H5he; welche sich auf etwa 1 Mdle 
LSnge vertbeilen und also eio GeföÜQ von etira 1 auf 80 gelien; was 



imitier noch duroh die Daiiq^£UirC| ohne efeiieode Bfaeddoeiii arit HSUn» 
wag^[i SU enteigen ist« 

Der Uebergang fiber die Werre bei Witaenhaaen hat kebe tu»» 
ge^öhnlioheD Sohwierigkdten» 

Von WitzenhauBeo bis Gaasel iit I3r die ESmibahiilinie wahraeheiii- 

lioh wieder keine WahL Sie kann mir gana der Ghanss^ fötgeiii und 

alflo nur im Gabter-Baoh aafw8rt8| 8ber 6r« Almerode, bis cor Wanev» 

aobdde vor Wid^enrode imd von da abw8rtS| am Her^^Baehe^ bis Hebt 

und weiter im Loiae-Tbale bis Gasad geheni deim ^ sweite^ rtwa 

mögliohe lame ober IßeBte wird achwerfioh praotioabel eeiD^ oime dal 

Haui6T«8che Gebiet m l>eriihreiu Jedooh wird aoeb dieee Lide iiUier 

cu anterBuohen aeiiu JedenCalla wird die Linie ober 6r* Almerode tmfl 

Hdsa ampikrhar wAbl. IHe ThSIer sind swar luer^ beBonden von Helaa 

bis THtsenbansen, eng und lialien ein starkes GeilBlle: indessen wiipd dfe 

Eisenbabn darin Baum finden mid mit Hälfe eines starken D u r c iisci u dti» 

des adimalen G^fels der Wasserseheide wird das GeflOle sieh immer 

nodi so vermindem imd ans^eioiien lassen^ dals anoh liier die Bahn noch 

durch Dampfkrafti mit HBl&wageni nnd Tcm Gassd bis Hdsa sogar vieU 

Idoht ohne Hiilbwagen CeJirlMff bidlien wird« AenfiMPsten Falls dinr 

darf man nur aof der Strecke von BiriLongen ober Benreii| Heiligenstad^ 

Boheng^dem^ Witsenhausen und 6r» Almerode bis Helsai etwa 8 Meflen 

lang, oder bis Cassd, etwa 10 Heilen huigy statt mit Dampf« ntft Pferde» 

kraft fahren: so leidet £e Aorfuhrbarkeit und vortheilhafte Benutabnrkeil 

der ESsenbahn nicht den geringsten Zweifel, und £es um so wen^er, dn 

süsdann £e Bahn audi ohne NaditheQ mehr kurze Krummen bekommeii 

kann 9 wodurdi sugleioh der Bau dersdben wohlfeiler wirdt Jedoch fel^ 

wie gesagt, auch kaum ein Zwdfel vorhanden, dab nidit aueh dfe Fahrt 

mit Dampfkraft, ohne stehende Masddnen, praodeabd und die Bahn niofat 

auch bloifl mit offisnen Durehsohnitten, ohne Tunnebf, ausliihrbar sem-werde« 

IL Von CasHÜ Ks lAppOaäi. 

Hier gidyt es im Allgemdnen zwei Biohtungen fSr dne Eisenbahn: 
die eine iiber Carlshaven, Godelheim, Driburg und Altenbedcen: die an» 
dere über Liebenau, Warborg und Sdierfede, und bdde 3ber Paderborn« 
Die erste Richtung überstdgt die Wassersehdde zwischen der Wes^r mid 
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dem Rheb auf dem Tentobiirger Walde M Altenbekeoi die ndre airf 
dem Egge«6ebirge bei Soherfede« 

Die swrite Rtohtmig folgt im Allgemeiiieni mnUdmt tob Gaasel 
her^ dem Tliale des Ahne -Baohs aafwfirts Sber Nieder« mid Ober« Yelmar^^ 
Heekershausen mid Veimar^ Sbenteigt hierauf die wenig hohe Wasseiv 
adidde awisohen der Folda mid Diemd ond errddit dann^ in den Elufi^ 
thSlem ober Membrezen^ Westoflfehii Ober« nnd Nieder- Meiser fort^ 
laufend^ £e Dmmel bei Lidmiao« Von hier Twfolgt sie das Diemd^Thal 
an WaAm^ bin| bis gegen Sdierfedoi von wo ans sie die Wasaersoheide 
swiBohen Weser und Rhein auf der (»»genannten Egge in einer der dorti» 
gen Gebffgssohloohten ersteigen und dann von oben uneder dnem der 
salilreiohen 6ebirgsb8ohe folgen mufs^ um in den ThUem der Altenaoi 
ond wdterhin der Alme» etwa über Hnseui Henglam^ Etteln und Nord» 
Bordiheimi Paderborn und darauf^ imL^pe-Thal^ Lippstadt zu erreiohen» 
Wahrsoheinlioh wird dw Uebergang iiber die Wasserscheide^ ron Soherfeda 
her^ am besten im Thde der dten Diemel| etwa bd Blankenrode^ gesohe» 
hen kSnnen« Doch wird diesi so wie die wdtere Richtung nach Pader» 
bora hinunter^ erat nSher au ermitteln sein« Torläufig überzeugte man 
sidi nur^ da^ auch in der Ridituog über Sdierfede euie Eisenbahn^ unter 
angemessttien Abordnungen ^ praotieabd sei| nberliels aber, wegen Kurze 
der Zeit 9 das Detail fernem Ermittelungen und wendete diese lur Jetzt 
insbesondere nur auf die oben zuerst genannte Linie vhn Carlshaven 
und Goddheim^ und zwar deshaibf weil diese letztere Linie weit mdv 
die Zwecke der ESsenbahn erfSUen durfte» 

Mit der Lmie nber Garkhaven verhSIt ea ddi für eine Ebenbahn 

wie folgt. 

Der Udiergang über die Fulda ^ dicht unterhdb Gassei, hat keine 
besonderen 4ediniseh«i Sdiwierigkdten« Die Briicke kann, gldch der 
Bracke fai der Stadt Cassd, ohne Aufisug lor Schifiunasten , von Steinen 
«baut werden und die Brndce in der Stadt giebt das Maab fSr die Wdte 
der Bogen und der Eluth-O^hungen» 

Von der Fulda an verfolgt die Ebenbahn, eben wie in der voriiin 
besdiridienen Uditung, zunSohst das Thal des Ahne-Baches aufwSrts 
und uberstdgt darauf die Wasserscheide zwischen der Fulda und der Die« 
od; was auf verschiedene Weise gesdiehen kann, nemlich: das Ahnci* 
Thal erat bd Tdmar variasaendi an FSrstenwdde und Schaditen vorb^ 
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nach Chrebenstein ; oder^ fttt von demsdben Abgangspunete am^ über CjaldeD 
nach BurgufiPeln ; oder schon von Heckenhansen ab^ nach Frankenhausen; 
oder auch vielleicht schon von Ober- Yelmar ab^ an Mfiochhof hb^ zwiscbeo 

■ 

Frankenhausen und Hohenkirch^i bindoroh^ nach Bnrguffehu In allen 
diesen Richtungen dürfte die zu übersteigende , oder vielmehr nut einem 
Einsdmitt zu durchbredi^sde Höhe nicht bedeutend sein nnd es dSrfte 
der Ebenbahn dn mafidges Gefälle verschaflft werden können« Welche 
Uebergangs-Riditung die beste sein werde, müssen Messungen ergdien« 

Nachdem die Eisenbahnlinie das Diemel« Gebiet wreicht bat, geht 
sie, zunSchst im Thale des Esse^Flusses, an Grebenstein bin, swisoben 
der Stadt Geismar und dem dortigen Bade hindurch, ohne besondere 
Schwierigkeit bis zu dem Sdionen • Berge fort, lalst denselben rechts, ver» 
folgt darauf das Thal, m welchem der angefangene SchiffiJirts-Cenai «oh 
befindet und geht zwischen Hiimme und Stammen hudurch nach Trendelo-i 
bürg, wo sie das Thal der Diemel selbst errdcht« Bd Trendelnbarg ist 
zwar das Thal eng, indessen wird die Eisenbahn immer Raum fiuieik 
Eben so, weiter, über Teisel nach Hermershausen zu und von da auf dem 

linken Ufer der Diemel bis Garlshaven« Die Zahl der Krümmen wird 

• 

hier, wie immer in den Gebirgsthalern, theils durch Ueberscfareitung und 
Verlegung des Flusses im Boden des Thals, 'wenn der Flub, wie hier, kleio 
ist, theils durch Ab« und Durchschneiden der vortretenden Berg -Ecken m 
vermindern sein« Dals dne Eisenbahn auf der Strecke von Cassel bis 
Carlshaven keine bedeutenden Schwierigkeiten finden könne ^ folgt adion 
'foctisch daraus, dals man in friiherer Zeit die Absicht gehabt hat, einen 
SchiffahrtS'^Cmal in dieser ganzen Strecke zu bauen, auch einTheil des 
Canals, nebst dem Hafen, wirklich ausgeführt ist. 

Uomittelbar unterhalb Carlshaven erreicht die ESsenbahnlkiie die Freu- 
(sische Grenze und geht nun, an der Weser entlang, über Bevierung^n bis 
Godelheim« Zwischen Carlshaven und Beverungen triflft sie auf eine deif 
grulsem technischen Schwierigkeiten» Dieselbe liegt in dem eogen Räume 
zischen dem Flusse und den hohen und steilen, zum Theil nicht einmal 
aus festen Felsen, sondern aus Gerolle bestehenden Uferbergen ; was schon 
die neue Chaussee hier sehr schwierig gemacht hat« Jedodi ist die 
Schwierigkeit ohne unverhäUnifsmafsiffen Aufwand zu überwinden mBgUoh 
und die Eisenbahn wird , mit ihrer Oberflüche beinahe mit dem Wasser* 
Spiegel parallel laufend , weit über die höchsten Flnthen erhöbt^ ndiea 
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der C^auM^ biO| tfaeib höher , theils Dfedrfger ak dieselbe ^ entweder 
selbst durch Magern gestützt^ oder die Chaussee durch Mauern stützend, 
erbaut werden können« 

Schon oberhalb Beverungen hört die Schwierigkeit wieder auf; 
die BehnKnie findet, znnSdbuit bis Blankenau, ein sehr günstiges Terrain 
und lauft dann insmer nahe an der Weser bis gegen Godelheim fort. 

Hier wird zur Abkürzung der .Linie die flache Bergspitze zu durch« 
sehneiden sein; worauf dann die Linie in das weite und offene Thal des 
Nethe- Flusses gelangt , welches sie ohne Schwierigkeit aufwärts an den 
Dörfern Amelunxen, Ottbergeni Hembsen, Erkelen und, neben der Stadt 
Brakel hin, bis zun Dorfe Riesd verfolgt. Von dort begiebt sie sieh in 
das Thal des Aa» Baches und folgt demselben aufwärts über Driburg hin« 
aus bis gegen Reelsen. In den ThSHern dieser Bäche werden immer noeh 
slemlich lange gerade Linien erlangt werden können und das Gefalle wird 
IBr fahrende Dampfmaschinen , oberhalb noch allenfalls mit Halfswagen^ 
noch nicht zu stark sein. 

. Ton Reelsen nach Altenbeken hinüber folgt nun die bedeutendste 
Schwierigkeit vielleicht in der ganzen Länge der Bahn t nemlich der Ueberw 
gang über die Wasserscheide zwischen Weser und Rhein. Dieser Ueber« 
gang über das bekanntOoh in grolser LSnge sich erstreckende Teutobur- 
ger« Wald- Gebirge kann füglich nicht anders als bei Altenbeken gesche- 
hen« Dean andere Uebergangspuncte passen nicht zu dem Zwecke der 
Eisenfaahn« Der Uebergaog bei FeldroBS z. B. liegt im Lippeschea und 
sehr weit aus der Richtung; der Uebergang zwischen Dringenberg und 
Schwanej ist aber ^ wie auch jener ^ nicht in Thalera zu erreiehen^ die 
nach den Zielpuncten hin auslaufen. Also dürfte die Richtung auf Alteaf- 
beken unvermeidlich sein. 

Dab avoh hier, die Sehwierigkeit ohne UMerhäUn^snUlfsiße Kopien 
nberwindbar sein viird^ ist unzweifelhaft; aber nur Messungen können erge« 
beui welches von den verschiedenen Mitteln dazu^ hier das beste sein werde# 

BU^e ein oben offener Einschnitt an der niedrigsten Stelle des 
Bergtüd&ensy di0 sich nahe bei dem Telegraphen und bei demLangschen 
Eisenbergwerke befindet^ reiobt oflTenbar nicht zU|..um das Gefalle so wdt 
au vermindemi dais ohne stehende Maschinen auszukonmien würe. Denn 
die Hebe 4te Bergrackeas. betragt .noeh über Altenbeken , so viel sich 
eckäizm ISGrt» a» 600> F«» und etwa eben so viel über dem Fulse des 
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Riickeiis auf der andern Seite^ bei Raeben ; wShrend die bdden Fiiii)panoie 
gegen eine Meile von einander entfernt sind. Seibat ein Einaohnitt toh 
mehr als 100 F. tief wurde noch wenig helfen« 

Stehende Maschinen^ verbunden nait einem tiefen Einsdinitte^ wnr» 
den möglichst zu vermeiden sein^ wegen des Aufenthalts, wegen der €ie^ 
fahr und auch wegen der Kosten, die hier um so grolser sein dSrfteoy 
da die Maschinen wahrscheinUah mm sehr onterbroehen m wirken 
haben werden. 

Eine VerminierUHg des 6efiines wurde cwar doroh Verlängerwfi§ der 
Linie, jedooh wahrscheinlich nur mit Hülfe von kunen Krümmen am* 
fahrbar mid also in Yerbindung mit einem tiefen Einschnitte nur unter der 
Bedingung rathsam sein, da£i man iiber die Berge, und dies dann admil 
von weiter her, etwa von dem eigentlichen Lippethal an, bei Manenloh 
vorbei, bis gegen Driburg hin, auf 2^ bis 3 Meilen lang, statt mit Dampf* 
kraft mit Pferdekraft führe; was auch gar kein Bedenken bat, mid hiee 
nm so weniger, da die Erhaltungskosten von Pferden und ihren Fahrara 
hier ungewöhnlich geringe sind, indem hier fSr ein Pferd nur etwa 80 
Rthbr. und für einen Führer 40 bis 50 Rtblr« jährlich gerechnet werden» 

Der unterirdische Durchgang durch den Bergrücken dürfte eben« 
falls practioabel sein, und zwar ao, dafil dann die Fahrt der Iktm/^ia^em 
gar nieht unterbrochen wnrde« Der Tunnel dürfte, wenn man, wie ge« 
hiirig, noch tiefe Einschnitte an den Ein« und-Ausgangspunetenr n Hnlfo 
nimmt, 800 bis 1000 Rutben lang werden .und schnurgerade und fiast 
horizontal durch das feste Sandstein • Gebirge getrieben werden kOnneiu 

Messungen und dannSchst Berechnungen der Kosten der Anläget, 
der Erhaltung und des Transportkraft müssen, wie gesi^, ergeben, wel« 
ehes von den verschiedenen Uebergangsmitteln hier das vortheilhafteate 
sein werde» Yermuthlicb wird der offime Einschnitt in den obem Berg» 
rudien und die Fahrt mit Pferdekraft von Bfarienloh bis gegen Driburg 
hin, auf verlüngerter Bahn, das beste sein« 

Ton Manenloh kann die Eisenbahn ohne namhafte Sobwierigkeiten 
im Lippethal zwischen Paderborn und Neubaus bindnrcb, den SeKneo 
von Salzkotten und Westemkotten sich nShemd, nach Lippsladt hin ge» 
bant und dort der sogenannten Rhein weser* Bahn mgesehloasen werden« 

Die Grunde, weshalb zwischen Cassd und L^patadt die Riditung 
über Carlshaven den Vorzug vor der Sber Soheriiodeiiabe»durfte, sMi dafii 
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Erstlich j Preu&en dadurch eine directe/ möglichst nahe Eisenbaho- 
VerbinduDg des Rheins mit der Weser^ nemUch von Cöia oder Dusseldorf 
am Rhein nach Godelheim bei Höxter an der Weser erhSItj was durch 
die Linie über Sdierfede nicht geschieht« 

Zweitens^ dafii die Bahn Fon Godelh^m bis Cassel, auf etwa 8 
Meilen lang, ein The3 der sehr befahrenen Bremer Stra(se ist und da/k 
dadurch in der Folge, wenn die in Hessen beabsichtigte Eisenbahn fou 
Cassel über Fulda nach Frankfurt a« M« gebaut sein wird, eine directe 
Verbindung mit der Weser und mit Frankfurt, also mit dem Main enU 
steht; welches in der andern Richtung ebenfalls nicht geschieht. 

Drittens^ dals die Linie über CarlshaFee mehrere interessante Punete 
berührt, namentlidh die Bade- Orte Driburg, Goddheim ond Hof-Geismar 
(Pjrmont nähert sie sich) ; das Eisenbergwerk nebst der Hatte bei Alten- 
beken ; das Thal der N'ethe, in wddiem Leinewand in sehr grolser Menge 
ßibricirt wird, nebst fruditbaren Gegenden an der Diemel und der Weser, 
wahrend gegentheHs die andere Linie aber Scherfede gar keiner interes- 
santen Steile begegnet, sondern grofsentheils nur das wenig ergiebige 
Paderbornsche Land durchzieht. 

Zwar ist die Lmie über Sdherfede vielleicht 2 bis 2| Meilen kar- 
ser, auch Fielleicht der Uebergangspunct nber die Wasserscheidiä zwischen 
Weser und Rhein bei Scherfede niedriger als bei Altebbeken, und es 
kommt allerdings auclk auf die Yergleichung der Anlage-, Erhaltnngs- und 
Transportkosten in den beiden Linien an, welche wirkliche Messungen 
ergeben müssen* Es scfadnt indessen, dafs immer die oben erwähnten 
Yortheile, rScksichtlich des Zwecks des Werkes selbst, im Grofsen, zu 
iiberwiegend sind, als dals dagegen etwa geringere Kosten in Betracht 
kommen könnten« Es ISfirt; sich daher einstweilen nur fiir die Linie iiber 
CarlshaFCB 



Ü eher sieht 

Der obigen Beschreibung zufolge sind diejenigen Stellen einer Ei«^ 
senbahn Fon Halle über Cassel bis Lippstadt, (Br welche m^r ahf did 
gewöhnlichen Antagekoiiten nötbig sein werden, folgende. 

1. Per Uebergang 8ber dtö Saale bei Halle« 

2. Der Einschnitt bei ^fislsherbetf; 

3. Der Ud>ergang nber die Weida bei Schraplau« 

[39*1 
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4« Der Uebergaog fiber die Wasserscheide zwischen dem Helme« 

und dem Wipper - Flusse bei Nordbausen. 
5« Der Uebergaog über die Wasserscheide zwisdien der Wipper imd 

der Leioe bei Leinefelde^ 

6« Die Strecke in dem engen Leinetfaale von Bauern bis Heillgenstadt« 

7b Der Uebergang ober die Wasserscheide zwischen Leine und Wem 

bei Arnstein^ nebst der Brücke unterhalb Witzenhausen ober 

dia Werra« 

8« Der Uebergang Sber die Wasserscheide zwMchen der Werra und 

Fulda bei GroJb - Almerode oder Nieste« 
9. Der Uebergang über die Fulda bei CasseU 
10« Der Uebergang Sber die Wasserscheide zwischen der Fulda vmA 

der Diemel bei WilhelmsthaU 
ll« Die Strecke theilweise im Diemelthale bei Carlsbaven« 
12» Die Strecke längs der Weser zwischen Carlsbaven nnd BeTcrungen« 
13« Der Durchschnitt bei Godelheim» 
14* Der Uebergang über die Wasserscheide zwischen der Weser und 

dem Rheine bei Altenbeken« 
15* Theilweise noch die Strecke von Altenbeken bis zur Lippe» 
Wie oben im Einzelnen bemerkt, wird aber die Eisenbahn überall 
80 gebaut werden können, dab sie ohne stehende Maschinen^ durch Dam^ 
wagen und mit HäUswagen an den steilen Stellen, l^fahren werden kaoiu 
Höchstens wird auf den Wasserscheiden zwischen Fulda und Werra und 
zwischen Weser und Rhein entweder statt mit Dampfkraft mit Pferdekraft 
gefahren, oder es werden Tunnels gemacht werden müssen* 

Kostenschätznng. 

VA ist zwar nicht möglich, selbst nicht bis auf 10 und 20 Pirooeol 
nHhemngsweise, die Baukosten der Eisenbahn im Voraus, ohne vorher^ 
Messungen, zu schätzen ; aber es durfte möglich sein, diejenige Summe an* 
zugeben, die aller Wahrscheinlichkeit nadi mcht wird überschritten werden 
(worauf es auch eben für den Augenblick nur ankommt), und zwar auf 
die Weise, dals man die Baukosten der Euenbahn iür gewöhnliche Sohwie» 
rigkeiten anschlägt; was sehr gut möglich ist, und dann schdtzungswdee 
Zulagen für die oben aufgezählten schwierigeren Stellen hinzutbiit» Die- 
ergiebt Folgendes« 
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Die Lange der BahO| so wie sie oben beschrieben isti betragt nach 
den sehr richtigen Reimannschen und Lecoqschen Garten 

Ton Halle bis zur Hessischen Grenze bei Witzenhausen 20^ Meilen ; 
Durch Churhessen^ über Carlshaven •^•#••«•11 • 
Ton der Hessischen Grenze bei Carlshaven bis Lippstadt 12^ - 

Znsammen 44 Meilen. 
Nun sind die Kosten einer Eisenbahn mit einem einzelnen Schie- 
nenpaar^ auf gewöhnlichem Terrain ^ ohne besonderen Schwierigkeiten^ 
auf eine Meile von 2000 Ruthen folgende« 
FSr 6000 Ctr. gewalzte Schienen, zu dRthlr., 36000Rthln 
Fihr 8000 hölzerne Quer-Unterlagen, zu 1 Rthk-«, 8 000 «« 
FSr 16000 Schienenstühle, zu 20 Sgr., . . . 10666 • 20Sgrt 
Für 32 000 Schraubenbolzen durch die Quer- 
Unterlagen, zu 7^ Sgr., •»••«.« 8000 « — - 

Für 16 000 Keile, zu H Sgr., 800 -p — - 

Für den Steinschlag unter den Querholzern an 
einzelnen Stellen, im Durchschnitt zu 3 Rthlr» 

dieRuthe, «•«. 6000« — - 

FSr das Legen der Bahn, zu 2^ Rthir« die Ruthe, 5 000 . — • 

Zusammen 74 466 Rtblr. 20 Sgr. 
HSszuforDamm-Arbeit in gewöhnlichem Terraio 10 000 - — - 

FSr kleine Bracken 4000 . ^ - 

Für Gebäude, Befriedigungen, DrehstShle etc. 

im Durchschnitt « • « ^ . . • • < • 18000 - i^ ^ ' 
Für Terrain zur Strabe, im Durchschnitt 6 Ru« 

then breit, also. 66} Morgen Land auf die 

Meile, zu 200 Rthhr., . « 1333} - 10 - 

(Selbst in der goldenen Au kostet der Morgen 

Land nur 300 höchstens 400 RtUr.) 
Für Messungen, Bereduiungen und Ausfiihrungs« 

•kosten .,••■#•••••'•'•*••• 4000 • — ^ 
FSr Tran^ortmittel, sobStzungsweise • • # . 18000 • «— m 
Za aufiUligea Ausgaben • #. • 8000 - — . • 

ZusanmflD 149800Btblr. 
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16868 inui Rtl,!^^ I^jl^ 

33 Meilen laog ••««•• 4043400 

11 Meilen lang ....•..• ^ • . 1647800 

Hiersu kommeD nun an Zulage fiir die sohwie» 
rigeren Stellen sohätziuigsweise noch folgende 
Summen« 

1. For den Uebergang über die Saale bei Hallei 

nebst Briioke, .......... ^ . . 160000 

2. Für den Einsohnitt bei Zioherben » . . 20 000 

3. FKr den Uebergang ober dia Weida bd 
Sohraplan . ^ . . ^ ^ ^ 100000 

4. Für den Uebergang über die Wasiersoheide 

bei Nordbausen • • • • » • 150000 

5» Deflgleioben bei Leinefelde . . . . p 100000 

& Für die Strecke von HeiU^natadt bis Beuern 60 000 
7» Für den Uebergang über die Wasseraeheide 
swisohen lioine und Werra^ nebst Brücke über 
die Werra .............. 150000 200000 

8« Desgleichen swischen Werra und Fulda ^ 
durch einen Tunnel .......... 500008 

9« Für den Uebergang über die Fulda bei 
Casseli nebst Brücke^ . ^ . . ^ . . . ^ . 200000 

10. Für den Uebergang über die Wasserscheide 

bei Wilhehnsthal . « . 80000 

IL Für die Strecke im DiemeUTbale bei 

CarUhaven • • ^ • • » » 80000 

12. Für die Strecke Rings der Weser «wischen 
CarlshaFen und Beverungen ß ....... . 260000 

13« Für den Durchschnitt bei Godelheim . . 36000 
14« Für den Uebergaiig über die Wasserseheide 
bei Altenbeken^ nebst Tünueli . . ^ . . . . 700000 

15« Für die Strecke vofci Altenbekeo bis M»- x 

rienlohe . . ^ .. ^ . 80080 '- 

Zusammen 6693400 2707800 
Hierisu 2707800 

Also im Garnen 9401 200 ftthlr« 
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oder noch nidit Toll &( MilKoiieD Thaler; so dab also mit den Tor der 
gegenwärtigen örtlichen Besichtigung arbitrirtea 10 Millionen Tbalern vohl 
jedenfaUa auszukommen sein dürfte« 

Wirkimg dieser Eisenbahn und Vorzüge der bsschriebenen Riehtung 

vor andern. 

In der Riohtong über Gbsael wird die ESaenbaha 
Erstlich dem Preulsischen Rheine ^ und namenflieb Göhiy DSseeU 
dorf und der Fdl>rikgegend ton Elberfelde eine ^eete Verbindung mit 
Berlin und weiter mit Frankfurt a» d« O. und Schlesien^ so wie mit Leip« 
zig und Dresden TerschaflPen» Diese Yerlundang wird, Irenigstens wao 
Leipag betrififty sogar noch kurzer seipi ab eine mehr nürdlicbe Kchtungi 
etwa über Fr. Minden^ Hannover, Brannsohwefg mid Magdeburg. 

Zwütens. Bie wird in der Folge den Verkehr zwischen Franko 
fürt a« M« mit Lopzijg und Bremen 0ebr passenc: in Gasse^ und den Ver« 
kehr Ton Süd* Deutschland , namentlich von Baictfii M;e« eben so paseend 
in Balle au&ehmai} was eine md« n&rdliehe Richtung Cvt gar nicht 
Tormag. Die Stralse Ton Frankfurt a« M» nach Leipzig ist bekanntiiob 
eine dar lebhaftesten in Deutschland, and der Verkehr derselbe» wisd 
gewifii nach Caasel sich wenden, selbst ehe die Enenbafan ton Cassd nber 
Fulda nach Frankfurt gebaut sein wird, und folglieh auf mdir ah 25 Mei« 
len lang, Ton der Hessischen Grenze bei Heiligenstadt bis aar SWchsischeil 
Grenze bei Leipzig, ganz in das Pren&isehe Gelriel gezogen werden« 
Eben so der Verkehr Tom Rhem her« 

Drittens^ Ans der Gegend , die die Ei s enb ah n unmittelbar berührt 
und durchstreicht^ abd ein^e der TorzngKchsten Gegenstände die auf der« 
selben mehr od6r weniger weit werden transportirt werden f 

I« Die Sendungen an» Antwerpen^ L&ttich und C^ weiter nadh dem 
Plrenfiuschen, nach Leipoig and Dresden; und umgehdvt» 
2f Die Erzeugnisse der Elberfislder Fahnk^Gegenden« 
3. Die Steinkohlen von der Ruhr. 
4# Das Getnode aus der Soester Borde« 
5« Das Sähe Ton Unna, Salzkotten eto« 
0« Das Immen Ton Bidefiold and ans dem Nethe-Thale# 
7« Die Sendungen Ton der Weser nadi dem Rheine und über Cassd# 
8« Die SteinkoUeo ans dior Gegend Ton Gr« Almerode« 
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9« Die vreftbin gesuchten Tüpferwaireir ran Gr«^ Almerode* 
10« Der Branntwein ¥on Nordhausen. 
11» Das Getraide aus der gSIdenen Au« 
12« Das Salzy die Braunkohlen eto» Ton Halle« 

Femer Holz, Bruchsteme^ Schiefer etc. auf geringere StreAen^ 
beim Innern Verkehr des Landes» 

An Reisenden d&rfte die Eisenbahn Alles aufnehmeui was lich toü 
dem Preulsischen Rhein und Frankfurt her nach Berlin und Leipzig etow 
bewegti und umgekehrt; so wie von seitwSrts nach den Endpuncten det 
Bahn; auch z. B« die Reisenden aus den westlichen und ostlichen Gegen« 
den nach den Bädern au der Weser und am Taunus etc« 

Aller dieser Verkehr von Frachten und Reisenden d&rfte wieder in 
der 'Richtung über Cassel bedeutender sein als in einer mehr nSrdltehai 
Richtung« 

Die Stralse dSrfte in der Richtung Sber Cassel für die DeutfliAeii 
. Zoll- Vereins «Lfindw überhaupt ieshaib wichtiger und nützlicher sein, 
als eine mehr nordliche Riditung, w^l sie dieselben mehr in ^er Mkit» 
durchstrdcbt. Für Preufsen durfte ste nStzlicher sein, weit sie roSglichst 
lang im Preubisdien Gebiete bleibt und die alten Preubischen Provinseo 
sucht allwi auf dnem geraden Wege mit dem Rhemlande und West phälMy 
sondern auch mit Deütsdiland selbst , in die nSchste und directesGa Verw 
bindung bringt« 

Dieses und die allgemeinen Grundzuge Dessen, was sich nach ÜBlaer 
allgemdnen Bereisung der Stralsenliniei ohne nähere Ermittelungen : «ind 
ohne wirkliche Messungen sagen liilst« Es jst möglich, dals das^ ^was in 
Zahlen ausgedrSd^t ist, durch wirklidie Messungen anders sieh ei^d^t« 
Blob mit Hülfe von Landkarten durfte es. nicht gut möglich seiui durch 
das blöde Augenmaafs der Wahrheit viel näher zu kommen. Dessen glaube 
ich inzwischen mich versichett halten zu dürfen, dafii die Resultate nfibe* 
rer Ermittelungen und wirklicher Messungen nicht wemget ginst^ Inr 
das projectirte Werk ausfallen durften^ i(b die gegenwärtigen SctiStzuageii. 

Am löten JuU 1837, 
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12. Fouritr, Zugkrmft der P/erde, ^tSfi^ 



12. 

Bemerkungen über die Zugkraft und die Leistungen 
der Pferde bei verschiedenen Geschwindigkeiten und 
während eines Tagewerks, auf Chausseen, Eisen- 
bahnen und an Canälen* 

(VoB Herra Fourier, Bradcen- and Wege-Iogenleor.) 
(Ans den ^buMlr« de* j»mt» et ch^tiutiee ron )836.) 
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JLI ie Angaben der Schriftsteller ober diesen Gegenstand weichen so sehr 
von einander ab, daJs einige (emere Erörterungen über denselben nicht 
unnütz sein werden« 

/. Maafs der Arbeit des Pferdee. 

Um im Allgemeinen £e Wirkung der Zugkraft eines Pferdes zu 
messen, muDs man erstlich die constante Zugkraft, welche das Pferd viele 
Tage hinter dnander^ ohne Ermüdung mid ohne Verlust an Kräften aus» 
zuGbon im Stande ist, ^nnitteln, i|nd dana den Raum, welchen es, diese 
Kraft ausübend, zu durchlaufen vermag» Das Product der Zahlen, welche 
das Eine und das Andere ausdrücken, wird die GroJse der Wirkung wah» 
rend eines Tages geben« Diese Zahlai werden zwar nach der Art und 
dem Alter der Thiere sehr verschieden sein: indessen wollen wir auf die 
DurcischniUszahlea für Pferde gehen, wie man sie gewöhnlich im Fracht« 
und Post«* Fuhrwesen hat. 

Die Wirkung der Zugkraft euties nnd dessdben Pferdes ist nach 
der Gesckwindigküi der Bewegung sehr verschieden» Die Wirkung ist 
z« B. für die Bewegung im {Schritt viel grojser als die im Trabe. Für 
jode Geschwindigkeit wird es eine gröfste Wirkung geben und diese 

gröfste Wirkung nehmen vfir als das Maais der Leistung des 1^f^<I^ an« 

• • • •, 

j^ Geechwindfjf^eii für dae Mßximum der Leistung* 

Unter den versobiedenen Geschwindigkeiten der Bewegung gtebt 
es wieder eine, für- welche die Jjdstung ein Maiumum ist. Denn wenn 

Crellos Jounii d. Baukunst Bd. 12. n«ft4 [ 40 ] 
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das Thier so stark sich anstrengen mufiiy dafii es gw mcht mehr Ton ^r 
Stelle kommty so ist seine Leistung Null; und wenn es so schnell rennte 
dafs es gar nicht mehr suchen kan% ist seine Leistung ebenfatb Null» 

Diese dtem Maximo der Leistung zukommende Geschwindigkeit sa 
kennen^ ist besonders nSthig, da man sie natürlich immer wählen wird^ 
wo nicht etwa die Schnelligkeit der Fortschaffung der zu bewegenden 
Lasten wichtiger ist als ^ firS^iaruag an Kosten« Eider Ifenge Ton Ter* 
suchen zufolge kann maki aAAehmen^ dafs die Geschwindigkeit far die 
gröiste Leistung 850 Rutben in der Stunde oder etwa 2 F« 10 Duod»-Z« 
in der Secunde betragt. 

Nach den von Herrn Marin mit dem Dynamometer angestellten 
Tersochen (Siehe Ann. des ponts et eh. 1834* pag.319.) sdi wankte die 
Geschwindigkeit der Pferde for die grSbte Wirkung von 2 F. 10 Z« bis 
) F. 2 Z. Die letztere Geschwindigkeit ermüdete aber die Pferde zu 
sehr« Angemessenere Geschwindigkeiten näherten sich mehr 2 F« 10 Z« 
und waren selbst noch geringer» 

Herr Minard fand (S. AnnaJes des p. a eh. 1834. S.132.) bei 
seinen Tersuchen zu Rochiert för die Geschwindigkeit der grüDsten Lei« 
stung 2F« llf Z« in der Seeunde« 

Herr Woüd (Abb* übe» Eisenbahnen 1834. S. 210.) MhUelsl aus 
einer grolsen Zahl Ton Beobadktüngen auf Eisenbahnen , dafil die 6e« 
sohwindigkeit der gröbten Leistung 854 Ruthen in der Stunde oder 2 F« 
lOi Zoll in der Secunde ist} welche Geschwindigkeit das Pferd bei seiner 
Arbeit freiwillig annimmt» 

Herr Schmied endlidi {Annaks des p. et eh. IBit. S.2I9.) fand 
hei den Frachtfuhrwerken auf den Steinchauss^n ^swischen Paris und 
Ronen nahe an 900 Ruthen in der Stunde oder 3 F« tn der Secunde fSf 
die Geschwindigkeit der gröfsten Leistung« 

Wir dürfen also, ohne eine zu grobe Abweichung Ton der Wiahr* 
bttt zu fürchten^ I8r die der gtdbten Leistung eines Pferdes zukommende 
(Beschwmfdigkeit, wie oben, 850 Ruthen in der Stunde oder 2 F« 10 ZL 
in der Secunde annehmen» 



3. Befrag der g'röJ^Un LeUtnng. 

Die Zugkraft^ welche ein l^ferd mit dieser GeschwindtgkeiC anazid 
nben Termag/ wenn «s täglich 10 SfUü^en arbeitet, kann auf 120 Pfund 



gAcbatzt werdeo^ 00 dcdb dso dai Mbudmum der LeMuog m viel ist ah 
120 Pfuad 850 Ruthen oder 12 240000 Pfund 1 F. hooh gehoben. 

Dieses Resultat ist ein Mittel derer iron frielen Beobachtungen« 
Gin^e derselben sind folgende« 

Herr Navier (JRemmi dea le^ona de micamquB. 9^ part pag. 148.) 
findet für die gröCite Wirkung 128 Pf. Kraft und 860 Ruthen Geschwin« 
digfceit in der Stunde: tfaut fSr lOStunden tägUohe Arbeitszeit 13209600 Pfd. 
1 Fm hoch gehoben« 

Herr Edgewcfrik (Essai sur les roues et les toitures. png. 67 J fin« 
det 96 Pf. Kraft und 1062 Ruthen Geschwindigkeit: thut 12 234 240 Pfd« 
1 F« hoch gehoben« 

Herr Wood (Trmt^ pratique des ehemins de fer. i834» pag^ 138.) 
findet 109 Pf. Kraft und 850 Ruthen Geschwindigkeit: thut 1 111 800 Pf. 
1 F« hoch gehoben. 

Wir wollen Inr das Maximum der tSgüclien Leistung eines Pferdes 
10 Stunden Arbeitszeit| 120 PC Zugkraft und 850 Ruthen Gesohwindig- 
keit in der Stunde ^ also 12240000 Pfd, 1 F. hoch (oder 0273 Ctr« 
1 Ruthe hoch) gehoben (oder 1 Ctr. auf 4^6365 Meilen) annehmen« 

[Der Herr Verfasser nimmt 56 Kilogr. Zugkraft und 3200 Meter 
Geschwindigkeit in der Stunde an; was 1702 Kilogr. 1 Kilom. hoch ge« 
hoben ausmacht. Er setst aber gleichwohl 1800 Kilogr. 1 Kilom. hoch^ 
oder 12 240 552 Pfd. IF. hoch gehoben. Dem letztern ist die obige Zahl 
12 240 000 nabe^ und cwar^ weil die runde Zahl von 120 Pfd. etwas mehr 
als 56 Kilogr. und die runde Zahl Ton 850 R. etwas mehr als 3200 Me- 
ter beträgt. D. H.] 

4» Wirkung hei verschiedenen Gesehwindigheiten» 

Man hat noch keine directen Versuche über die Leistungen der Pferde f3r 
vielerM Geschwindigkeiten der Bewegung angestellt. Es lassen sich indessen 
dafür aiemUch genaue Verhältnisse nach den sorgCffltigen Beobachtungen auf» 
steilen, wddie man bei den gewähnlichen Leistungen der Pferde gemacht hat 

Zuerst ist anzunehmen ^ dab die Lristung Ton dem Maximo nur 
wenig abweicht^ wenn die Geschwindigkett nicht sehr verschieden ist. 

Sodann ist bei dem Frachtfuhrwerk auf den gewöhnlichen Stralsen 
leicht zn bemierkeni da£s bü stark zunehmender Geschwindigkeit die Zug* 
kraft Mftr '» abmmmty weil das Pferd 2« der grfibern Geschwindigkeit eine 
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tIoI stSrkere Muskel «Anstrengung nStfng hati sdion um seinen e^nen 

Körper fortzubewegen. 

5. Letstunj heim Trabe* 

Hierüber finden wir eine gute Angabe in den Bemerkungen des 
Hrn. Schtailffue C^nn. des p. eS eh. 1832. pag. 2260. Die Leistung der 
Fracbtpilerde mit der der PostpCerde verg)eiehend| findet Hr« SchaUfue 
dals die Leistung im Schritt^ mit 900 Ruthen Geschwindigkeit in der Stunde» 
zu der Leistung im Trabe^ mit 2124 Ruthen Geschwindigkeit in der Stunde» 
wie 90 zu 71 sich verhält und dals also für ein im Trabe mit 2124 Ru- 
then Geschwindigkeit in der Stunde ziehendes Pferd die tägfiche Leistung 
zu f^. 12 240000 = 9 656 000 Pfd.» 1 F« hoch gehoben» anzunehmen seu 

Herr Niwier (Lefons ä feeole des p. et eh. 18i9 — 1820.) nimmt 
an» dals die Leistungen im Schritt und im Trabe etwa wie 6 zu 5 sich 
verhalten; was von dem Obigen nicht sehr abweicht« Wir wollen im 
Mittel 928 000 Pf. 1 F. hoch gehoben annehmen (1 Ctr« auf 3»7606 Meilen). 

• 

6. Leistung im Galopp. 

Die Strecke, weldie ein Pferd in einem Tage im Trabe zurnökle^ 
gen kann» ist beinahe dieselbe» die es im Schritt zu durchlaufen vermag« 
Im Galopp aber muls das' Pferd sich weit starker als bei seinem gei^öbnh* 
liehen Gange anstrengen und es vermag nicht mehr» so weit in einem 
Tage zu kommen» wenn gleich auch seine Zugkraft noch so sehr vermin« 
dert sein mag« 

In der That sieht man aus einer Eingabe der Eigenthnmer des 
Postfuhrwerks zwischen Liverpool und Manchester an das Englische Do« 
terhaus» dals Pferde» welche gewöhnUch mit 4248 Ruthen Geschwindig» 
keit vor den Fuhrwerken sich bewegen» taglich nur 5310 Ruthen Weges 
zurSckzulegen im Stande sind und dabei auf einer wohl erhaltenen Stein» 
chauss^ etwa 960 Pfd« fortschaflfen« Da nun» wie man weiter onten se» 
hen wird» anzunehmen 'is^ dals ein Pferd» unter den gleichen UmstSndmi» 
im Schritt 2560 Pfd* fortbringen kann» so folgt» dab die Zugkraft im G»> 
lopp nur etwa 45 Pfd. betragt« Herr Jttaxwett, welcher viele Versnobe 
mit Postwagen (stage^coaehes) gemadbt hat» findet C^ ireaäse an roads bg 
Pamell, pag. 342.), dals ein Pferd» mit 4248 Ruthen Geschwindigkeit in 
der Stunde» auf horizontaler Straüie nur etwa* 31 Pfd« Zugkraflt hat^ 
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1¥{r wollen im Mittel 36 Pfd. (17 Kflogr.) Zagkraft annehmen« 
Multiplicirt man diese Kraft mit dein in einem Taga durohlaufeneo 
Räume (3310 Ruthen)^ so findet sieh for die tagliche Leistung eines im 
Galopp sich bewegenden Pferdes (in runder Zahl) 2 300 000 Pfd. 1 F. hoch 
gehoben (oder 1 Ctr. auf 0^8712 Meilen) (340 Kilogr. 1 Kilom. hoch). 

Noch grolsere Geschwindigkeiten erlangen bald ein Maafsi bei wels- 
chem das Pferd ^ar keine Zugkraft mehr hat. Man kann für diese Ge« 
schwindigkeit 5576 R. in der Stunde annehmen. 

7. Curve für die täglichen Leistungen. 

Wollten wir^ nach den obigen Resultaten und von der Geschwind 
digkeit Ton 850 Ruthen in der Stunde ausgehend^ eine Curve zeichnenj 
deren Abscissen die Geschwindigkeiten in Ruthen auf die Stunde 9 die 
Ordinaten die taglichen Leistungen in Centnern auf die Meile vorstellten^ 
so miiCste diese Curve folgenden Bedingungen genügen. 

Für die Abscisse 850 mSIste die Ordinate 4^6365 sein ($. 3.). 

Fiir die Abscisse 2124 miilste die Ordinate 3^7606 sein ($. 5.). 

For die Abscisse 4248 mSlste die Ordinate 0^8712 sein ($. 6.) und 

Bei der Abscisse 5576 miilste die Curve die Axe schnöden (S.6.). 
Wir haben der Curve eine Gleichung von der Form y^s^A+Bx^Ca?... 
zu geben versucht^ haben aber bald bemerkt^ dals eine Sinus» Curve, de« 
ren Gleichung die Form 

hat) deren Abscissen also Kreisbogen , die Ordinaten die Sinus derselben 
sind) den verschiedenen Bedingungen besser genügt. 

Legt man for dai gegenwartigen Fall den Anfieoigspunot der Coor« 
dinaten in den Puncto wo die Geschwindigkeit NuU ist) so findet man^ 
dals die Gleichung der Curve 

2. y « 2,318 [l+. in (i^3)5r] 

«ein nrafii. Denn diese Gleichung giebt: 

Fnra?t= 850, y=s2,318(l+8inffHa-)=2,318(l+8inia')=4,636; wie($.3.). 

FÄr a?=2124, ys=i2,318(l+dnifH{r)=2,318(l+«nl38''290»3,854; 

statt 3,7606 ($.5.). 
Für wss42^8, ra=2,318(l-f8ini7||7)ss2^318(l-}-8in219'250s:Q,846; 

statt 0,8712 ($.8.). 
Farars5576, ysC^ySldCl-t-sinHU^) =2,318(1 -f sin fr)=Os wie ($.6.). 
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DM| was $e GleichuDg in den venohiedeifeii bestimmten FSflen giebf« 

stimmt abo mU den .obigen Erfahrungs« Resultaten ziemlioh genau uberein« 

[Man faStte auofa die vier unbestimmten Coefficienten a^ ß^ 7, und q 

der von der Form / = es 4" ß 8^° \~^) vorausgesetzten Gleiobung so eiap> 

lichten könneui dals das was die Gleichung fiir die obigen vier bestimn»» 
ten Fälle, nemlich für ^sSSO, 2124^ 4248 isn4 5576 giebt| mit den 
Erfalirungs- Resultaten ffenau stimmte, oder, mit andern Worten: man 
hatte die Curve auch nicht bloCs durch swei, sondern durch alle vier be- 
stimmten Puncte ihres Laufs legen können» Bezeichnet man nemlich die 
Absdssen für diese vier bestimmtet Puncte durch Xi, x^, x^, x^ und die 
Ordinateo^ so wie die Erfahrung sie giebt, durch y^, y^, y^, y«, so durf- 
ten nur diejenigen Werthe der Coefficienten d, ß, y und ^ gesucht wer- 
den, welche den 4 Gleichungen 

3. y, = a + ßsin[(^iJ:^^] 

4. y, = i* + ßsin[(^)4 

5. y, = « + ßsin[(^)T] 

6. y, = « + ß8in[(^)T] 

Zugleich genugthun; was aber allerdings schwierig gewesen wSre« Statt 
dessen hat der Herr Verfasser nur solche Werthe fSr die Coefficienten o, 
ß, 7 und ^ angenommen, dals die Curve bloCi nothwendig durch mm» 
srorausbestimmte Puncte g^t, nemlich dur6h diejenigen für x=^SbQ imd 
X = 5376« Es hat zuerst^ im Toraui^ willkSrlidi a s= ß gesetzt, wodoroh 
rieh die Gleichung (1.) in 

7. y^a[l^%\n{^±^7t\ 

verwandelte. Nun hat er ferner 7 und ^ so bestimmt, dab *^* '^^ ass ^ 

luftl ^^Ä+2 = I oder sin {^^i±^ und sm (^^i^db:) »• = 

ttn|rs= — 1 ist Dieses gab 7iS=a(1 + 1) = 2a und 748 a(l — 1)=:0. 
iklso fand sich nun a = |^yi und die Gleichung (1.) war vollständig ao 
bestimmt, wie es oben die Gldchung (2.) ausdrückt. Dab diese so b^ 
stimmte Gleichung (2.) nunmehr auch fiir jr ss ^Ts = 2124, ungefähr y, und 
far 0^ =s 0^3 = 4248 uogefKhr y^ giebt, ist Zufall Daraus etwa zu sohliefsen. 



12. Faurier, Zußkraft der Pferde. 303 

dals die Gleichimg (2.) mrkUcA die tSgliohen Leistungen eines Pferdes for 
utte versefaiedenen y zwischen 850 nnd 5576 liegenden Geschwindigkeiten 
gebe, wfirde weiter keinen Grund. haben, ab eben jenen ZuIieilU Auch 
Sberhaupt zu schlieüsen, dals gerade eine Sinns '^ Curve das Yerhältnils der 
taglichen Leistungen unter räiander ausdrSckte, wurde nicht mehr ab 
jenen Grund haben« Irgend eine andre Gurre kwin diese Leistungen 
vielleicht noch besser ausdrucken« Daher wäre es auch onniitz gewesen, 
die Curve genau , auf die oben beschriebene Webe, durch alle vier be« 
stimmten Pnnete zu legen und es war noch am ^faehsten, blofii mit 
«wei Punoten sidi zu begnügen« Wollte man durchaus alle vier Puncto mit 
der Gurve treffen, so würde nach der Lagrangisphen Interpolations« Formel 
die Rechnung noch am leichtesten sein ; jedoch mub man sieh mit den In« 
terpolations-> Formeln vorsehen , weil es kommen kann, dab die Curve 
auch Zidschen den bestimmten Puncten die Axe schneidet ; was nicht seio 
darf; und schon in so fern ist hier die Sinus -Curve vorzuziehen« Bfao 
darf von solchen kunstlich aufgestellten Formeln, wie gewöhnlich von den 
Anwendungen verwickelter Rechnungen auf Fälle in der Wirklichkdt, 
deren unbekannten Gesetze wohl noch viel verwickelter sein mögen ab die 
Formeln selbst, ja keine Gewibheit, sondern höchstens nur einige Wahr» 
acheinlichkmt des Znsammentr^fons nut der Wahrheit erwarten« D« H«] 

Ueber die Yerhaltnisse der täglichen Leistungen eraes Pferdes, fif 
Geschwindigkeiten, die geringer sind ab 850 Ruthen in der Stunde, fehlt 
es ganz an Beobachtungen und Erfahrungen« Wenn man aber 6rwagt^ 
dab fBr die Geschwindigkeit Null auch die Leistung Null ist, und dab 
geringe Abweichungen von der Wahriieit, für Geschwindigkeiten, die sei« 
ten in der Wirklichkeit vorkommen, von keiner Wichtigkeit sind, so kann 
man, nach Analogie, sdilieben, dab auch für die Geschwindigkeit von 
bb 850 Ruthen eineiSünii^-Otirre der Wahrheit am besten zusagen werde« 

Die Gleichung dieser Curve wird 

8. y - V«« [l +A. (^H 

Bein, wo wieder x die Geschwindigkdten zwischen und 850 und y die 
tSgliehen Leistungen eines Pferdes für diese Gesdiwind^kelten ausdrSckt« 

Für die Geschwindigkeit Ton 531 Ruthmi in der Stunde giebt 
£ese Gleichnng y — 2,31 8 (l + sin ^^ ;rW 3,205; was ziemUoh gut i^^^ 
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der Erfahniog stimmt , welche ergiebt^ dafii dn Pferd, welches a^ 531 
Ruthen Geschwindigkeit in der Stande , 11 Stunden täglich zieht» etwa 
128 Pfd. Zugkraft hat und also eine Wurkung henrorbringt, die 8 971 776 Pfd« 
1 F* hoch gehoben oder 3^308 Cfar« puf 1 Meile beträgt, statt der obigen 
3/205 Gtr. auf die Meflci welche die Gleichung gab« 

[Die Gleichung (2.) würde für die Geschwindigkeit « as O^ 
yc=2 318(l + siniHiT)s=:4|277 OMtatt Nutt geben; woraus folgte dals 
diejenige Sinus-CuryOi welche für gröfBere Geschwindigkeiten als 850 Ruthen 
zufällig der Erfahrung ziemlich angemessen ist^ fSr kldnere Geschwind^ 
fceiten als 850 Ruthen durchaus und bei weitem nicht paßt. Deshalb war 
der Herr Verfasser genöthigt| for die kleinern Geschwindigkeiten eine 
andere Sinus -Cur^e zu setzen , und er richtete diese nun wieder so ein, 
da& sie durch die beiden, den Geschwindigkeiten und 850 R» entsprei» 
chenden Puncto geht« Dies thut die durch die Gleichung (8.) ausgedruckte 
Curve; denn sie giebt ffir a? = 850, y = 2,813(l + sin i^;r) =4,636 imif 
für arsO, ys=s2,813<l-^sio^sr) sxsO: beides^ wie es sein soll. Dals nun 
diese Curve Cur den zwischen liegenden Fall von iv=i 531 R. so ziemlich 
der Erfahrung genügt, ist wieder Zufall, und unzählige andere Gurren 
würden dies auch thun. Auch konnte man eine Curve ior die drei Falle 
0^5= 0, 531 und 850 einrichten; wi» aber bei der Ibsicherhat der £r- 
isbrungs* Resultate wieder keinen besonderen Zweck haben würde» D«H«1 

$. Leistungen der Pferde auf verschiedenen Arten 

ton Strafsen. 

Nachdem vfir ermittelt haben, wie die Leistungen der Pferde, nach 
Terhaltnils der Geschwindigkeit, mit welchem sie sieh bewege, ab. and 
zunehmen, wollen wir die Wirkung dieser Leistungen auf Chauss^en^ Ei- 
senbahnen und CanSlen zu schätzen suchen« 

9. Auf Steinte kaussien. 
Rumford CB*bl. hrit. Um. 47.) findet aus den auf der Stein« 
ChaoBs^ zwiBcben der BrnokiLTon St Cloud und der Chaussee nach Ver- 
sailles angestellten Versuchen, da& sich die Zugkraft eines Pferdes so dec 
Ladung ya\a 1 zu 11 verhfilt; so dals also das Pferd, nut 120'PfdL Zug- 
kraft, 1320 Pfd. (12 Ctr.) Ladung, mit Einschlnft des Gewichts des Fahr^ 
Zeuges, fortziehen trnrde. 
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Schmlgui bat Qinn. des p. et eh. 1832. paff. 212.) eine grobe An« 
saht Ton Angaben mitgetbefl^ aus velcben sich die Ladung fiir eip Pferd 
auf der Strafse von Havre naoh Ronen entnehmen la/st^ und findet^ dab 
die mittlere Netto «Last auf 1643 Pfd. (etwa 13 Ctr.) und die Brutto -Lan- 
dung, nemb'oh mit Einschlub des Gewiobts des Fahrzeuges^ auf 2347 Pfd» 
(etwa 21i^Ctr«) anzuschlagen sei» 

Navier endlich (MAmm^es sur P^iahUssement d^un chemin de fer 
deParia äHavre), giebt for die Brutto-Ladung 2134 Pfd. (etwa 19^ Ctr.) an« 

Man sieht leicht^ dais die Resultate nach der Art und dem Zustande 
der Chauss^n -von einander abweichen mOssen und dafs genaue Resultate 
hier nicht wohl zu erlangen sind« Wir wollen die Zahl des Herrn A^a- 
vier, und also annehmen ^ dals ein Pferd ^ welches mit der Geschwindig« 
keit Ton 850 Ruthen in der Stunde, 10 Stunden täglich zieht , in einem 
Tage 82,45 Ctr» Brutto -Last 1 Meile ^eit fortschafft» Rechnet man das 
Gewicht des Wagens hinzu, welches etwa auf drei Zehntheile der Brutto« 
Last anzuschlagen ist, so erhalt man 57,71 Ctr. Netto- Last. 

[Dieser Ansatz scheint beim ersten Anblick zu gering zu s^; denn 
in Deutschland rechnet man%gemeinhin 20 Ctr. Netto« Last auf ein Pferd, 
und 3i bis 4 Me^en Fortbewegung dieser Last auf den Tag ; was for die 
LÄstung die Zahl 70 bis 80 giebt. Da dieser letzte Satz indessen nur 
für sehr gut erhaltene und nicht zu herg/ige Chausseen gilt und dabei auf 
Buhetage der Pferde gerechnet werden muCi, so möchte die von dem 
Verfiuwer angenommene Zahl nicht zu gering sein. D. H.] 

10. Auf gepflasterten Straf sen. 

Hr. Schwilgui findet ("^n. des p. et eh. 1832. pag. 219 und 221.) 
aus einer groben Zahl Ton NBeobachtungen , dais die Leistungen eines 
Pferdes auf Stein -Chausseen und auf Pflastern wie 2 zu 3 sich yerhalten. 
(Nemlich wohl auf Lütticher Pflaster, wie es in Frankreich überall ge- 
bräuchlich ist. D. H.] 

Herr Navier (Mim. sur fdtahl. dun chemin de fer de Paris m 
Havre) nimmt ungefähr das nemliohe^erhSItnifs an : nemlich das von 5 zu 8. 

Bleiben wir bei dem YerhSItnils 2 zu 3, so erhalten wir für die 
Ifigliche Leistung eines Pferdes auf einer gepflasterten Strafse 123,67 Ctr# 
Brutto- und 86|57 Ctr. Netto -Last auf eine Meile weit. 

Crelle's Jonrn. d. Baukanst Bri. 12. Hit 4. [ 41 1 
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tu Auf Eisenbahnen. 

Herr Wood CTraite pratique des chenuns de fet\ pag. 18i uad 
132.) setzte auf den Gruod zahlreicher Versuche, die Reibuog der Wagen 
auf EiseDbahnen 

9. F = 0,001 iP+p) + 0,05 ^ ; 

wo P das Gewicht des Fahrzeuges, p das. Gewicht der Rader, D ihren 
Durehmesser und d den Durchmesser der Achsen bezeichnet» Er ist ubri« 
gens der Meinung, dab man, statt diese Formel anzuwenden, in der Aus- 
übung die ReibuDg auf den 200ten bis 240sten Theil der Last anschia« 
gen könne* 

Nehmen wir, im Mittel, den 220sten Theil an, so finden wir, daCs 
ein Pferd, mit 850 Ruthen Geschwindigkeit in der Stunde und 120 Pfd. 
Zugkraft 10 Stunden des Tages ziehend, taglich 1020 Ctr. 1 Meile weit auf 
einer Eisenbahn fortschaflfen kann« 

Dieses Resultat bestätigt sich durch mehrere Ton HrUf Wood (& 
seine vorhin genannte Abhandlung, pag. 158.) auf Eisenbahnen direct an« 
gestellte Tersuche. Dieselben haben nemlfph ergeben, dab ein Pferd 
mit 850 Ruthen Geschwindigkeit in der Stunde, 4729 Ctr. 449 R. weit 
fortschaflft; welches so viel ist als 1059 Ctr. 1 Meile weit und welche Ziahl 
nicht sehr von der vorigen verschieden ist« 

Das Gewicht der Fahrzeuge zu drei Zehntheilen des gesammten 
Gewichts angeschlagen, ergiebt sich 714 Centner Netto-La^t täglich auf 
1 Meile weit« 

19. Auf Canälen. 

Eine Menge von Mehreren angestellter Versuche und Beobachtun- 
gen haben ergeben, dats die Widerstände^ welche ein auf dem Wasser 
mit verschiedenen Geschwindigkeiten' bewegter Korper findet, in stSrke» 
rem Yerhaltnisse als das der Quadrate der Geschwindigkeiten zunehmen« 
Indessen ist die Abweichung nicht grois und man kann ohne grolsea Irr» 
thum für die Widerstände des Wassers gegen Schiffe das YerhaltniCs der 
Quadrate der Geschwindigkeiten setvn« Einige neuere Versuche haben 
zwar für grofse Geschwindigkeiten das Gegentheil ergeben« Ehe aber 
diese Versuche nicht mehr bestätigt worden sind, glauben wir uns nur 
an Dem halten zu dorfen^ was bis jetzt für geltend erkannt wurde« 
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Die Widerstände stehen aufserdem im YerhSltnils der GrKJse der 
eingetauchten Flüchen» 

Endlich sind sie far gleiche Querschnitte nach der Gestalt der 
Schiffe verschieden und in kleinen Canälen grober als in gtobenu 

Die Beobachtungen, welche zur Sdiatzung der Wirkung der Zug« 
kraft eines Pferdes beim Schi£Pziehen vorhanden sind, sind auf Canulen 
Ton gröberem Querschnitt und mit Schiffen, wie sie gewohnlich dergleichen 
Canfile befahren, angestellt worden« 

Nehmen wir nun für das TerhSItnib der Widerstände dasjenige der 
Quadrate der Geschwindigkeiten und Kr die Wirkung der Zugkraft eines 
Pferdes, bei verschiedenen Geschwindigkeiten sdner Bewegung, das obige 
Terhaltnils an, so ergiebt sich, nach den Resultaten, welche verschiedene 
Ingenieurs mitgetheilt haben, fnr die tägliche Leistung eines Pferdes, wel« 
ches mit 850 R. Geschwindigkeit in der Stunde , Schiffiei auf dnem Canal 
fortzieht, Folgendes. 

Tagliche Leittong . 
rs-.-i-_*_ *. LSnge des bk eine« Pferdet mit 

» .-.: 1.—^ A^ A««.iw.n klirJnf ^^if «"»®" Tage Fortgezogeae SOOR. Geachwindig- 

Bezeidmimg der Angaben, *^'*»"^^^*® znrackgekg, UmC keit auf die StondS; 

»tunae. ^^ Wegea. in Centeera wt di« 

Meile, 

Sfephenson (Trait^ pratique 
des cbemins de fer p. 27a 056 IL 0560 lU 501 Ctr. 3575 Ctr. 

Bevan (idem pag. 27L) . 1046 • 11325 • 468 • 4046 • 

Wood (idem pag. 274.) . 1070 • 8550 • 473 • 3227 • 

ITAuhiissan (Trait^ d'hy- 
drauUque. 1834. p.26O0 757 • 8316 • 1164 • 3874 * 

Derselbe (idem pag« 261.) 781 • 7806 - 1048 • 3472 • 

Das Mittel hiervon giebt 3603 Ctr., auf 1 Meile transportirt, fnr die 

tägliche Leistung eines Pferdes. 

Wollte man das Gewicht des SdiiflPes in Anschlag bringen, welches 

ge wohnlich das Viertel der Brutto «Last beträgt, somiilste man die vorige 

Zahl mit H multipliciren; was 4804 €tr. geben würde. 

iS. Vehersicht der Resultate, 

Folgeode Tafel enthält die Uebersicht dessen, was aus den oben 
aufgezählten Beobachtungen ermittelt worden ist. 

[«•1 



308 



12. Pourier^ Zugkraft der Pferde. 



Vergleicliende Tafel der ttgllciien Leistmigeii der Zagkraft eines Pferdes für 
▼eiscbiedene Geschwindigkeiten der Bewegong und auf yeischiedenen Axlm 

von Stralsen. 



Getchwin^g* 
keSt der Be- 
wegung auf 
die Stunde, 
in Rathem 

531 

797 
850 
1062 
1328 
. 1593 
1859 
2124 
2390 
2655 
2921 
3186 
3452 
3717 
3983 
4248 
4514 
4779 
5045 
£^10 



Nutz- oder Netto-Latt in Centnem, auf ^e Meile weit forfl>ewagt 



Senkrecht Auf einer Stein- Aof (Latticfaer) Anfeiner 

gehoben. CiutOBi^ Stein -PflaUer. Blaenbahn« 



• • • 
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• • • 



• • • 



• • • 



• • • 



• • • 



• • 



• • • 



• • • 



3,194 
4,585 
4,636 
4,610 
4,508 
4,^52 
4,120 
3,838 
3,529 
3,168 
2,756 
2,370 
1,958 
1,545 
1,185 
0,850 
0,541 
0,309 
0,154 
0,026 
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• • • 
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• • • 



39,67 
57,05 
57,70 
57,39 
56,10 
54,17 
51,28 
47,75 
43,92 
39,44 
34,31 
29,49 
24,37 
19,24 
14,73 
10,59 
6,72 
3,84 
1,93 
0,31 
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59,50 
85,59 
86,54 
86,08 
84,15 
81,26 
76,94 
71,63 
61,86 
59,14 
51,46 
44,23 
36,55 
28,85 
22,10 
15,87 
10,10 
5,77 
2,88 
0,46 
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487,84 
700,34 
708,32 
704,46 
688,74 
665,06 
629,50 
586,23 
539,09 
483,98 
421,13 
362,15 
301,62 
236,11 
181,02 
129,87- 
82,63 
47,21 
23,62 
3,94 
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Auf eine» 

6359,40 

4056,73 

3605,98 

2294,95 

1435,95 

963,05 

669,68 

477,51 

346,95 

252,32 

181,41 

131,05 

92,26 

62,80 

41,93 

25,45 

14,91 

7,60 

3,40 

0,52 



Angers, den 13ten August 1835« 
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Einige Tafeln zur Beduction von Französischen, 
Englischen, Bussischen und anderen Maafsen und 

Gewichten etc. auf Preufsische« 



JLrer Herausgeber dieses Jouniab hat in demselben verschiedentlich , bei 
Gelegenheit der Mittheilung von AuisStzen und Nachrichten über technische 
Gegenstände aus dem Auslände^ bemerklich gemacht, mie nothwendig und 
nutzlich es sei, dais bei dergleichen Mittheilungen sogleich auch die frem« 
den Maafse und Gewichte etc. auf die einheimischen reducirt werden« 
In der That ist der Begriff, den man Ton einem technischen Gegenstande 
erhält, durchaus nicht vollständig und nicht leicht fafslich, wenn man nicht 
sogleich auch die Angabe der Grolsen in den einheimischen Maaben und 
Geirichten, von denen erst man eine bestimmte Yorstellung hat, bekommt; 
die Reducüon der fremden Maalse und Gewichte aber ist für den Leser 
selbst nicht allein ungemein beschwerlich, sondern in dem Falle, wenn der^ 
selbe nicht etwa die Zahlen der Reductions-Yerhültuisse zur Hand hat, oder 
auswendig weils, selbst gar nicht möglich; und das was ihm die Mitthei« 
lung sagt, wird ihm daher nur ganz unvollständig verständlich« Die Ueber« 
Setzung eines technischen Aufisatzes aus einer fremden Sprache ist kaum 
zur Hälfte vollendet^ wenn darin die fremden Maalse und Gewidite etc« 
beibehalten sind« Die Worte versteht am Ende mancher Leser in der 
fremden Sprache noch gut genug und bedarf also für diesö kaum der 
Debcrsetzung : die Maalse und Gewichte dagegen sind ihm vielleicht unbe^ 
kannt, oder er mySk sie erst mühsam für sich selbst berechnen, so dais 
dieUebersetzung beinahe gar keine ist« Die Reduction der fremden Maalse 
und Gjewichte ist auf solche Weise in vielen F|Ulen sog^ noch no^wen« 
diger, ab die Uebenetzung der Worte« 

Aas diesem Grande hat der Herausgeber dieses Journals, in der 
letzten Zeit, bei semer Mittbeilung von Nachrichten über technische Ge»' 
genstände aus dem Auslande immer der Mühe sidi unterzogen, sogleich 
auch die fremden Maabe und Gewichte auf die einheimhchea zu reduciren« 
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Er halt diese Reduction far ffanz unumgänglich nothwendig, und eine 
Uebcraetzung, in welcher solche mangelt^ wenn in dem Aufsatze viele Maabe 
iiud Gewichte otc« vorkommen ^ iar eine beinahe miilsige und über« 
flüssige Arbeit. 

Damit nun er selbst die Reduction ohne allzu grobe Beschwer 
machen konnte^ bat er sich Tafeln der Vielfachen der Tergleichungszableo 
der ihm vorgekommenen ^ zu reduoirenden Maafiie und Gewichte etc. be- 
rechnen lassen, mit deren Aiilfe nicht allein die Muhe der ReductioD sehr 
vermindert, sondern auch die Rechnung viel sicherer gemacht wurde, weil 
nun kme Multiplicationen mehr nuthig waren, sondern nur noch Addith» 
nen. Streng genommen wSren, um die Multiplicationen zu vermeiden, blofs 
die 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 und Ofachen der in der Rechnung vorkommenden 
Zahlen nuthig gewesen : allein er hat die Yielfachen bis zu dem Hundert^ 
fachen berechnen lassen ; was die Rechnung noch mehr erleichterte. Denn 
hätte man z. B. die Zahlen 318 597 und 590 869 mit einander zu multipli« 
dren und besulse die Yielfachen von der einen Zahl nur bis zum lOfachen, 
hO müfste man daraus eechs verschiedene Vielfache ausschreiben und adJi« 
ren. Besitzt man dagegen die Vielfachen bis zum lOOfachen, so sind nur 
drei Zahlen abzuschreiben und zusammenzurechnen; so dab also die Ar- 
beit noch auf die Hälße vermindert wird. 

Da nun die einmal berechneten Reductions- Tafeln auch Anderen 
beim Lesen von Nachrichten Sber technisdie Gegenstände aus dem Aus* 
lande nützlich sein können, indem sie aus den Tafeln die fremden Anga«» 
ben in einheimische, entweder sogleich, wenigstens ungefähr, ablesen,, oder 
aber, wenn sie wollen, mit leichter Mühe sie durch blolse Addition sich 

■N 

berechnen können, to theilt er hier einige jener Tafeln mit und wird auch 
mit dieser Mittheilung vielleicht ferner noch fortfahren. 

Am häufigsten kommen wohl Französische und Englische Maalse 
und Gewichte vor. Die jetzt hier mitgetheilten Reductions - Tafeln bezieben 
sich daher vorzüglich auf diese. Desgleichen sind auch einige Tafeln über 
Russische Maalse und Gewichte beigefiigt. Die VerhältniÜBzahlen sind ans 
den Scbrirrcn von Ejrtelwein, Nelkenbreeher und andern bewShrtai Schrift« 
steilem genommen. 

Noch beschwerlicher als bei anfachen Maafs« und Gewichts «An^ 
gaben ist für den Leser eines fremden Aufsatzes die Reduction dann, 
wenn fremde Maa&e und Gewichte comUnirt vorkommen. Z. B« wenn 
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man läse: auf 1 Quadrat-Meter FlSche befinden sich 12^805 Kilogrammen 
irgend eines Metalb ^ und man wollte nun, um sieh von dieser Angabe 
einen deutlichen Begriff zu verschaffen ^ natürlich wissen ^ wieviel Pfunde 
dieses auf den 'Quadrat'^ B\ifs beträgt^ so mSliite man erst die Kilogrammen 
auf Pfunde reduciren und dann diese Zahl mit der Zahl der Quadrat« Fufse, 
die ein Quadrat* Meter enthalt ^ multipUdren# Also sind hier Reductions- 
Tafeln 9 die unmittelbar das angeben ^ was zu wissen verlangt wird^ noch 
nützlicher und nothwendiger# Auch für dergleichen combinirte Fälle sind 
also ebenfalls dnige Tafeln beigefügt: nemlioh diejenigen, welche der Her^« 
ausgeber hie und da, bei Gelegenheit^ selbst nothig gehabt hat« Sie kön« 
nen da dienlich sein, wo dergleichen Fälle wieder vorkommen« 

Am Ende der mitgetheilten Tafeln ist ein Verzeichnifs derselben, 
mit Eünwenung atif die Zahlen der Seiten, wo de in der Mittheilung 
stehen, beigefügt« 

Desgleichen sind durch KettenbrSdie berechnete näherungsweise 
VerhältniCizahlen angegeben, die den in Dedmalbrüchen ausgedruckten 
Zahlen näher kommen ab alle anderen klemeren Zahlen» 



\ 

s 
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1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

U 

15 

16 

17 

16 

19 

20 



No.1. 

1 Meter ist gleich 0,2655 Ruthen Predsfsofa. 

UnMfiilir siod 15M.ss4R., nAher 49M.asl3R., nftber 64M.817R., 

ofther 113 M. = SO B. 



0,2655 
0,5310 
0,7965 
1,0620 
1,3275 
1,5930 
1,8585 
2,1240 
2,3895 
2,6550 
2,9205 
3,1860 
3,4515 
3,7170 
3,9825 
4,2480 
4,5135 
4,7790 
5,0445 
5,3100 



21 5,5755 

22 5,8410 

23 6,1065 

24 6,3720 

25 6,6375 

26 6,9030 

27 7,1685 

28 7,4340 

29 7,7995 

30 7,9650 

31 8,2305 

32 8,4960 

33 8,7615 

34 9,0270 

35 9,2925 

36 9,5580 
87 9,8235 

38 10,0890 

39 10,3545 

40 10,6200 



41 10,8855 

42 11,1510 

43 11,4165 

44 11,6820 

45 11,9475 

46 12,2130 

47 12,4785 

48 12,7440 

49 13,0095 

50 13,2750 

51 13,5405 

52 13,8060 

53 14,0715 

54 14,3370 

55 14,6025 

56 14,8680 

57 15,1335 

58 15,3990 

59 15,6645 

60 15,9300 



61 16,1955 

62 16,4610 

63 16,7265 

64 16,9920 

65 17,2575 

66 17,5230 

67 17,7885 

68 18,0540 

69 18,3195 

70 18,5850 

71 18,8505 

72 19,1160 
TS 19,3815 

74 19,6470 

75 19,9125 

76 20,1780 

77 20,4435 

78 20,7090 

79 20,9745 

80 21,2400 



81 21,5655 

82 21,7710 

83 ^,0365 

84 22,3020 

85 22,5675 

86 22,8330 

87 23,0985 

88 23,3640 

89 23,6295 

90 23,8950 

91 24,1605 

92 24,4260 

93 2^6916 

94 24,9570 
05 25,2225 

96 35,4880 

97 25,7535 

98 26,0190 

99 26^2845 
UDO 26,6500 



No. ». 

1 Meter ist gidoh 3,1862 Duodedmal- JVi/% PreuGiboli. 

ÜDgefiibcand 5M. = 16F., 11M. = S5F., 16M. = 51F., 43SL = 137P., 

145M.S462F. 



1 3,1862 

2 6,3724 
8 9,5586 

4 12,7448 

5 15,9310 

6 19,1172 

7 22,3034 

8 25,4896 

9 28,6758 

10 31,8620 

11 35,0482 

12 38,2344 

13 41,4206 

14 44,6068 

15 47,7930 

16 50,9792 

17 64,1654 

18 57,3516 

19 60,5378 

20 63,7240 



21 66,9102 41 

22 70,0964 42 

23 73,2826 43 

24 76,4688 44 

25 79,6550 45 

26 82,8412 46 

27 86,0274 47 

28 89,2136 48 

29 92,3998 49 

30 95,5860 50 

31 98,7722 51 

32 101,9584 52 
83 105,1446 53 
34 108,3308 54 
85 111,5170 55 

36 114,7032 56 

37 117,8894 57 

38 121,0756 58 

39 124,2618 59 

40 127,4480 60 



130,6342 61 

133,8204 62 

137,0066 63 

140,1928 64 

143,3790 65 

146,5652 66 

149,7514 67 

152,9376 68 

156,1238 69 

159,3100 70 

162,4962 71 

165,6824 72 

168,8686 73 

172,0548 74 

175,2410 75 

178,4272 76 

181,6134 77 

184,7996 78 

187,9858 79 

191,1720 80 



194,3582 81 

197,5444 82 

200,7306 83 

203,9168 84 

207,1030 85 

210,2892 86 

213,4754 87 

216,6616 88 

219,8478 89 

223,0340 90 

226,2202 91 

229,4064 92 

232,5926 93 

235,7788 94 

238,9650 95 

242,1512 06 

245,3374 97 

248,5236 98 

251,7098 99 

254,8960 100 



25&0822 
261,2684 
264,4546 
267,6408 
270,8270 
274,0132 
277,1994 
280,3856 
283,5718 
286,7680 
289,9442 
293,1304 
296,3160 
299,5028 
302,6890 
305,8752 
309,0614 
312,2476 
315,4338 
318,6200 
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No. 3. 

1 Meter ist gleich 38,2344 Dtiodecimal- Zo// Preulkisch. 

Ungeföhr siad 5 Dedoieter s 19 Z., 6 Dee. » 23 Z , 11 Dec, ss 42 Z. 17 Dec ss 65 Z. 

657 Dee. SS 2512 Z. 



1 d8,2344 

2 76,4688 

3 144,7032 

4 152,9376 

5 191,1720 

6 229,4064 

7 267,6408 

8 305,8752 

9 344,1096 

10 382,3440 

11 420,5784 

12 458,8128 

13 497,0472 

14 535,2816 

15 573,5160 

16 611,7504 

17 649,9848 

18 688,2192 

19 726,4536 

20 764,6880 



21 802,9224 

22 841,1568 

23 879,3912 

24 917,6256 

25 955,8600 

26 994,0944 

27 1032,3288 

28 1070J»632 

29 1108,7976 

30 1147,0320 

31 1185,2664 

32 1223,5008 

33 1261,7352 

34 1299,9696 

35 1338,2040 

36 1376,4384 

37 1414,6728 

38 1452,9072 

39 1491,1416 

40 1529,3760 



41 1567,6104 

42 1605,8448 

43 1644,0792 

44 1682,3136 

45 1720,5480 

46 1758,7824 

47 1797,0168 

48 1835,2512 

49 1873,4856 

50 1911,7200 

51 1949,9544 

52 1988,1888 

53 2026,4232 

54 2064,6576 

55 2102,8920 

56 2141,1264 

57 2179,3608 

58 2217,6952 

59 2255,8296 

60 2294,0640 



61 2332,2984 81 

62 2370,5328 82 

63 2408,7672 83 

64 2447,0016 84 

65 2485,2360 85 

66 2523,4704 86 

67 2561,7048 87 

68 2599,9192 88 

69 2638,1536 89 

70 2676,4080 90 

71 2714,6424 91 

72 2752,8768 92 

73 2791,1112 93 

74 2829,3456 94 

75 2867,5800 85 

76 2905,8144 96 

77 2944,0488 97 

78 2982,2832 98. 

79 3020,5176 99 

80 3058,7520 100 



3096,9864 
3135,2208 
3173,4552 
3211,6896 
3249,9240 
3288,1584 
3326,3928 
3364,6272 
3402,8616 
3441,0960 
3479,3304 
3517,5648 
3555,7992 
3594,0336 
3632,2680 
3670L5024 
3708,7368 

3746,9712 
3785,2056 

3823,4400 



No. 4. 
1 Meter ist gleich 458,813 DuodeoImal-jLtral«» Preublsoh. 

ÜBgefitlir eUd 2 Centineter s= 9 Linien, 5Ct,s=23L^ 12Cl.=5 55Iv, 17Cts78{<., 

556 Ct. s 2551 L. 



1 458,813 

2 917,626 

3 1376,439 

4 1835,252 

5 2294,065 

6 2752,878 

7 3211,691 

8 3670,504 

9 4129,317 

10 4588,130 

11 5046,943 

12 5505,756 

13 5964,569 

14 6423,382 

15 6882,195 

16 7341,008 

17 7799,821 

18 8258,634 

19 8717,447 

20 9176,260 



21 9635,073 

22 10093,886 

23 10552,699 

24 11011,512 

25 11470,325 

26 11929,138 

27 12387,951 

28 12846,764 

29 13305,677 

30 13764,390 

31 14223,203, 

32 14682,016 

33 15140,829 

34 15599,642 

35 16058,455 

36 16517,268 

37 16976,081 

38 17434,894 

39 17993,707 

40 18352,520 



41 18811,333 

42 19270,146 

43 19728,959 

44 20187,772 

45 20646,585 

46 21105,398 

47 21564,211 

48 22023,024 

49 22481,837 

50 22940,650 

51 23399,463 

52 23858,276 

53 24317,089 

54 24775,902 

55 25234,715 

56 25693,523 

57 26152,341 

58 26611,154 

59 27069,967 

60 27528^780 



Cr«Ue'i Jooi» i. Bnokonst Bd. 12. HA. 4 



61 27987,593 

62 28446,406 

63 28905,219 

64 29364,032 

65 29822,845 

66 30281,658 

67 30740,471 

68 31199,284 

69 31658,097 

70 32116,910 

71 32575,723 
7^ 33034,536 

73 33493349 

74 33952,162 

75 34410,975 

76 34869,788 

77 35328,601 

78 35787,414 

79 36246^227 

80 36705,040 

[42 



J 



81 37163,853 

82 37622,666 

83 38081,479 

84 38540,292 

85 38999,105 

86 39457,918 

87 39916,731 

88 40375,544 

89 40834,357 

90 41293,170 

91 41751,983 

92 42210,796 

03 42669,609 

04 43128,422 
95 43587,235 
06 44046,048 

97 44504,861 

98 44963,674 

99 45422,487 
100 40881,300 



\ 
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I Quadrat - jtf«/«/* ist gleich 

Üogiefilhr siiHl 14 Quadr.-M. ss 1 
156 Qnadr.-M. = 11 Qiwdr. 



I 

2 

4 

5 

ft 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 



0,0705 
0,1410 
0,2115 
0,t>820 

0,4230 
0,4935 
0,5640 
0,6345 
0,7050 
0,7755 
0,8460 
0,9165 
0,9870 
1,0575 
1,1280 
i,1985 
1,2690 
1,3395 
1,4100 



21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 



1,4805 
1,5510 
1,6215 
1,6920 
1,702» 
1,8330 
1,9035 
1,9740 
2/)445 
2,1150 
2,1855 
2,2560 
2,3265 
2,3970 
2,4675 
2,5380 
2,6085 
2,6790 
2,7495 
2j8200 



No. 5. 

0,0705 Quadrat-UffM«» PreuLuscb. 

Qaadr.-R., 71 Qiudr.-M. ss 5 Qoadr.-R., 
-R. , 383 Qoadr. - M. =: 27 Quadr. - R. 



41 2,8905 

42 2,9610 

43 3,0315 

44 3,1020 

45 3,1725 
4« 3,2430 

47 3,3135 

48 3,3840 
40 3,4545 

50 3,5250 

51 3,5955 

52 3,6660 

53 3,7365 
5« 3,8070 

55 3,8775 

56 3,9480 

57 4,0185 

58 4,0890 

59 4,1595 

60 4,2300 

No. 6. 



61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 



4,3005 
4,3710 
4,4415 
4,5120 
4,5825 
4,6530 
4,7235 
4,7940 
4,8645 
4,9350 
5,0055 
5,0760 
5,1465 
5,2170 
5,2875 
5,3580 
5^265 
5,4990 
5,5695 
5,6400 



81 
82 
83 

84 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 
93 
94 
95 
96 
97 
98 
'99 
100 



5,7105 
5,7810 
5,8515 
6,9220 
5,9925 
6,0630 
6,1335 
6,2040 
6,2745 
6,3450 
6,4155 
6,4860 
6,5565 
6,6270 
6,6975 
6,7680 
6,8385 
6,9090 
6,9795 
7,0500 



1 Quadrat« 

Uocefiihr sind 
i3Q.-*M.ss 

1 10,1519 

2 20,3038 

3 30,4557 
« 40,6076 
9 50,7595 

6 60,9114 

7 71,0633 

8 81,2152 

9 91,3671 

10 101,5190 

11 111,6709 

12 121,8228 

13 131,9747 

14 142,1266 

15 152,2786 

16 162,4304 
if 172,5823 

18 182,7342 

19 192,8861 

20 203,0380 



Me^ Ist gleich 10,1519 Duod..Qua<Ir.-Ft(/^ Preursisob. 

1Q.-M. = 10Q,-F., 69.-M. = 6lQ.-F., 7Q..M.s=71 0.-F.. 
132Q.-F., 33Q.-1Lä335Q.-F., lI3Q.-M.ssll47Q.-F.. 
469.-M. = 467Q.-F., 79Q.-M.=r802Q..F. 



21 213,1899 41 

22 223,3418 42 

23 233,4937 43 

24 243,6456 44 

25 253,7975 45 

26 263,9494 46 

27 274,1013 47 

28 284,2532 48 

29 294,4051 49 

30 304,5570 50 

31 314,7089 51 

32 324,8608 52 

33 335,0127 58 

34 345,1646 54 

35 355^165 55 

36 365,4684 56 

37 375,6203 57 

38 385,7722 58 

39 395,9241 59 

40 406,0760 60 



416,2279 61 

426,3798 62 

436,5317 63 

446,6836 64 

456,8355 65 

466,9874 66 

477,1393 67 

487,2912 68 

497,4431 69 

507,5950 70 

517,7469 71 

527,8988 72 

538,0507 73 

548,2026 74 

958,3545 75 

568,5064 76 

578,6583 77 

588,8102 78 

598,9621 79 

£09,1140 80 



619,2659 81 

629,4178 82 

639,5697 83 

649,7216 84 

659,8735 85 

670,0254 , 86 

680,1773 87 

690,3292 88 

700,4811 89 

710,6330 90 

720,7849 91 

730,9368 92 

741,0887 93 

751,2406 9« 

761,3925 95 

771,5444 90 

781,6963 97 

791,8482 98 

802,0001 99 

812,1520 100 



823,3039 
832,4558 
842;,6077 
852,7596 
862,9115 
873,0634 
883,2153 
893^3672 
903,5191 
9131,6710 
923,8229 
933,9748 
944,1267 
954,2788 
96^4303 
974,5824 
984,7343 
904,8862 
1005,038t 
1015,1900 
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No. r. 

1 Quairat' JUeferht gleich 1461,87 Duoä.-.Quadr.-ZoU Preudisob. 



Ungpfiitir biihI 1 Qgitdr, - ürpimet, es 



1 1461,S7 21 

2 2923,74 22 
S 4385,61 23 

4 6847,48 24 

5 7309,35 25 

6 8771,2? 26 

7 10233,09 27 

8 11694,96 28 

9 13156,83 29 

10 14618,70 30 

11 16080,57 31 

12 17542,44 32 

13 19004,31 33 

14 20466,18 34 

15 21928,05 35 

16 23389,92 36 

17 24851,79 37 

18 26313,66 38 

19 27775,63 39 

20 29237,40 40 



30699,27 41 

32161,14 42 

33623,01 43 

36084,88 44 

36546,75 45 

38008,62 46 

39470,49 47 

40932,36 48 

42394,23 49 

43856,10 50 

45317,97 51 

46779,84 52 

48241,71 53 

49703,58 54 

51165,45 55 

52627,32 56 

54089,19 57 

66561,06 58 

57012,93 59 

58474,80 60 



: 15 p.«ZoII. 
=307Q..Z., 

59936,67 
61398,54 
62860,41 
64322,28 
66784,15 
67246,02 
68707,89 
70169,76 
71531,63 
73093,50 
74655,37 
76017,24 
77479,1 1 
78940,98 
80402,85 
81864,72 
83326,59 
84788,46 
86250,33 
87712,20 



, 3Q.-Dec. = 
118Q..Dce.= 

61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 



89174,07 
90635,94 
92097,81 
93659,68 
95021,55 
96483,42 
97945,29 
09407,16 

69 100869,03 

70 102330,90 

71 103792,77 

72 106254,64 

73 106716,61 

74 108178,38 

75 109640,25 

76 111102,12 

77 112663,99 

78 114025,86 

79 115487,73 

80 116949,60 



:44 Q.-Z., 
1725^..Z. 

81 118411,47 

82 119873,34 

83 121335,21 
JM 122797,08 

85 124268,95 

86 126720,82 

87 127182,69 

88 128644,56 

89 130106,43 

90 131568,30 

91 133030,17 

92 134492,04 

93 135963,91 

94 137415,75 

95 138877,65 

96 140339,5? 

97 141801,39 

98 143263,26 

99 144725,13 
100 146187,00 



No. a 

l Quaint-Meier ist gleich 210509,3 Quadrat- Litiim Frenktnth, 

Ungefiibr aiad 1 QaadraUCepiimeter =s 21 Qaadrat-Lioieo, 19 Q.-Ceol; =:? 400 Q.-Lia, 



1 210509,3 

2 421018,6 

3 631527,9 

4 842037,2 

5 1062646,5 

6 1263065,8 

7 1473565,1 

8 1684074,4 

9 1894583,7 
10 2106093,0 
il 2315602,3 

12 2526111,6 

13 2736620,9 

14 2947130,2 

15 3167639-5 

16 3368148^ 

17 3578658,1 

18 3789167,4 

19 3909676,7 

20 4210186,0 



20 Qaadr.-Cemim. as 421 Qaadr..Lia. 

21 4420806,3 41 8630881,3 61 12841067,3 

-_ 8841390,6 



22 4631204,6 

23 4841713,9 

24 5062223,2 

25 6262732,5 

26 5473241,8 

27 6683761,1 

28 6894260,4 

29 6i047ft9,7 

30 6315279,0 
•31 6626:88,3 

32 6736297,6 

33 6946806,9 

34 7167316,2 

35 7367825,5 
3iB 7678334,8 

37 7788844,1 

38 7999352,4 

39 8209862,7 

40 8420372,0 



42 
43 
44 

45 
46 

47 



9051899,9 
9262409,2 
9472918,6 
9683427.8 
9893937,1 

48 10104446,4 

49 10314955,7 

50 10626465,0 

51 10735974,3 

52 10946483,6 

53 11156992,9 

54 11367602,2 

55 11678011,6 

56 11788520,8 

57 11999030,1 

58 12209539,4 

59 12420048,7 

60 12630568,0 



62 13061576,6 

63 13262085,9 

64 13472595,2 

65 13683104,5 

66 13893613,8 

67 14104123,1 

68 14314632,4 

69 14526141,7 

70 14735661,0 

71 I494616(»,3 

72 16166669,6 

73 15367178,9 

74 15577688,2 

75 15768497,5 

76 15998706,8 

77 16209216,1 

78 16419725,4 

79 16630234,7 

80 16840744,0 

[ 42» 



] 



81 17051253,3 

82 17261762,6 

83 17472271,9 

84 17682781,2 

85 1789329(15 

86 18103799,8 

87 18314309,1 

88 18524918,4 

89 18736327,7 

90 18946837,0 
81 19166346,3 

92 19366855,6 

93 19577364,9 

94 19787874,2 

95 19998383,5 

96 20208892,8 

97 20419402,1 

98 20629911,4 

99 20840420,7 
100 21050930,0 



sie 



13. JBfiif^e RedueiionM'Ta/tln fut fremde Maa/se und QtioUhU Ho. 

No. 9. 



1 CvXas.'M€ter oder 8Ure ist gleidi 0,2246 

Cacefilhr AtA 4 Cab.-M. ss 1 Scb. -R. , 40 C. -M. ss 9 

138 C. - M. SS 31 9ch. - R., 187 Cttb. . 



R., 49C..M.sUSdi.-R., 

42 Sek.. R. 



1 

2 

8 

4 

i 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

10 

17 

18 

10 



0^2246 
0,4492 
0,6738 
0,8984 
1,1230 
1,3476 
1,6722 
1,7968 
2,0214 
2,2460 
2,4706 
2,6952 
2,9198 
3,1444 
3,3690 
3,5936 
3,8182 
4,0428 
4,2674 
4*4920 



21 

22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
30 
40 



4,7166 
4,9412 
5,1658 
5,3904 
6,6150 
6,8396 
6,0642 
6,2888 
6,5134 
6,7380 
6,9626 
7,1872 
7,4118 
7,6364 
7,8610 
8,0856 
8,3102 
8,5348 
8,7594 
8,9840 



41 9,2086 

42 9,4332 

43 9,6578 

44 9,8824 

45 10,1070 

46 10,3316 

47 10,5562 

48 10,7803 

49 11,0054 

50 11,2300 

51 11,4546 

52 11,6792 

53 11,9038 

54 12,1284 

55 12,3530 

56 12.5776 

57 12,8022 

58 13,0268 
50 13,2514 
60 13,4760 



Sch.- 
Mss 

Ol 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 



13,7006 
13,9252 
14,1498 
14,3744 
14,5990 
14,8236 
15,0482 
16,2728 
15,4974 
15,7220 
15,9466 
16,1712 
16,3958 
16,6204 
16,8450 
17,0696 
17,2942 
17,5188 
17,7434 
17,9680 



81 ia(92« 

82 1&4172 

83 lä6418 

84 18,8664 

85 19,0910 

86 19,3156 

87 19,5402 

88 19,7648 

89 19,9894 

90 20,2140 

91 20,4386 

92 20,6632 

93 20,8878 

94 21,1124 

95 21,3370 

96 21,5616 

97 21,7862 

98 22X)108 

99 22,2354 
100 22,4600 



No. 10. 

1 dvAxIk'Meter oAet 8tire btgfeioh 32,3458 Duod.-Cubik-Ji^PrealMBÖb. 

1Jiig«fiihraudlCab.-.M.ss32Cab.>F., 2Cab.'M.ss65Cab.-F., SCab.>M.as97Cab..F. 

26 CDb-M. ss841 Cob..F. 



1 32,3458 

2 64,6916 
' 8 97,0374 

4 129,3832 

5 161,7290 

8 l94/)748 

7 226,4206 

8 258,7664 
291,1122 

10 323,4580 

11 365,8038 

12 388,1490 

13 420,4954 

14 452,8412 

15 485,1870 

16 517,5328 

17 649,8786 

18 582,2244 

19 614,5702 
23 646,9160 



21 679,2618 

22 711,6076 

23 743,9534 

24 776,2992 

25 808,6450 

26 840,9908 

27 873,336& 

28 905^824 

29 938,0282 

30 970^740 

31 1002,7198 

32 1035,0656 

33 1067,4114 

34 1099,7572 

35 1132,1030 

36 1164,4488 

37 1196,7946 

38 1229,1404 

39 1261,4862 

40 1293,8320 



41 1326,1778 

42 1368,5236 

43 1390,8694 

44 1423,2152 

45 1455,5610 

46 1487,9068 

47 1520,2526 

48 1562,5984 

49 1584,9442 

50 1617,2900 

51 1649,6358 

52 1681,9816 

53 1714,3274 

54 1746,6732 

55 1779,0190 

56 1811,3648 

57 1843,7106 

58 1876,0564 

59 1908,4022 

60 1940,7480 



61 1973,0938 81 

62 2005,4396 82 

63 2037,7854 83 

64 2070,1312 84 

65 2102,4770 85 

66 2134,8228 86 

67 2167,1686 87 

68 2199,5144 88 

69 2231^02 89 

70 2264,2060 90 

71 2296,5618 91 

72 2328,8976 92 

73 2361,2434 98 

74 2393,6892 94 

75 2426,9350 95 

76 2458,2808 96 

77 2490,6260 97 

78 2522,9724 98 

79 2565,3182 99 

80 2687,6640 100 



2620,0098 
2662,3666 
2684,7014 
2717,0472 
2749,3930 
2781,7388 
2814,0846 
2846,4304 
28781,7762 
2911,1220 
2943,4678 
2975,8136 
3008,1594 
30406052 
SOTl^fO 
3106,1968 
3137,5426 
3169^84 
3202,2342 
3234,5800 



13. Einig« Ke^tttwa-Tiftln für frandt Mat^fs* ^^ Qanddt <(ft 317 



No. 11. 

1 CvAnk-Meter oder SÜr« ist gleich 55893,67 Ouo(r..CMb..ZoaPreuiM8oii. 

Uogi^fiilir siad ICub-Deiiin ss56C.-Z., 9C.-D. = 503C.-Z., 19C..D.=sl062a-Z., 

47C..I>.=:2627C.-Z. 



1 65893,67 

2 111787^4 

3 167681,01 

4 223574,68 
& 279468,35 

6 335362,02 

7 391255,69 

8 447149,36 

9 503043,03 

10 558936,70 

11 614830,37 

12 670724.04 

13 726617,71 

14 782511,38 

15 838405,05 

16 894298,72 

17 950192,39 

18 1006086,06 

19 1061979,73 

20 1117873,40 



21 1173767^)7 

22 1229660,74 

23 1285554,41 

24 1341448,08 

25 1397341,75 

26 1453235,42 

27 1509129/}9 

28 1565022,76 

29 1620916,43 

30 1676810,10 

31 1732703,77 

32 1788597,44 

33 1844491,11 

34 1900384,78 

35 1956278,45 

36 2012172,12 

37 2068065,79 

38 2123959,46 

39 2179853,13 

40 2235746,80 



41 2291640,47 

42 2347534,14 

43 2403427,81 

44 2459321,48 

45 2515215,15 

46 2571108,82 

47 2627002,49 

48 2682896,16 

49 2738789,83 

50 2794683,50 

51 2850577,17 

52 2906470,84 

53 2962364,51 

54 3018258,18 

55 3074151,85 

56 3130045,52 

57 3185939,19 

58 3241832,86 

59 3297726,53 

60 3353620,20 



61 3409513,87 81 

62 3465407,54 82 

63 3521301,21 83 

64 3577194,88 84 

65 3633088,55 85 

66 3688982,22 86 

67 3744875,89 87 

68 3800769,56 88 

69 3856663,23 89 

70 3912556,90 90 

71 3968450,57 91 

72 4024344,24 92 

73 4080237,91 93 

74 4136131,58 94 

75 4192025,25 95 

76 4247918,92 96 

77 4303812,59 97 

78 4369706,26 98 

79 4415599,93 99 

80 4471493^60 100 



4527387,27 
4583280,94 
4639174,61 
4695068,28 
4750961,95 
4806855,62 
4862749,29 
4918642,96 
4974536,63 
5030430,30 
5086323,97 
5142217,64 
5198111,31 
5254004,98 
5309898,65 
5365792,32 
5421685,99 
5477579,66 
5533473,33 
5589367,00 



No. lt. 

1 Cubik-ilfe/«r oder Ster« ist gleich 06584263 Duod..Cub..Lio. Preuß« 

Uoge&hr sind ICnb. Cenlim. =s 97Cab.-Lia., 2C.-D.sI93C.-L., 5C.-D.ss483C.-L., 

12C.-D.S1159 C.-L., 89 C.-D sr 8596 C L. 



1 96584263 

2 193168526 

3 289752789 

4 386337052 

5 482921315 

6 579505578 

7 676089841 

8 772674104 

9 869258367 

10 965842630 

11 1062426893 

12 1159011156 

13 1255595419 

14 1352179682 

15 1448763945 

16 1545348208 

17 1641932471 

18 1738510734 

19 1835100997 
ZO 1931685260 



21 2028269523 

22 2124853786 

23 2221438049 

24 2318022312 

25 2414606575 

26 2511190838 

27 2607775101 

28 2704359364 

29 2800943627 

30 2897527690 

31 2994112153 

32 3090696416 

33 3187280679 

34 3283864942 

35 3380449205 

36 3477033468 

37 3573617731 

38 3670201994 

39 3768786257 

40 3863370520 



41 3959954783 

42 4056739046 

43 4153123309 

44 4249707572 

45 4346291835 

46 4442876098 

47 4539460361 

48 4636044624 

49 4732628887 

50 4829213150 

51 4925797413 

52 5022381676 

53 5118965939 

54 5215550202 

55 5312134465 

56 5408718728 

57 5505302991 

58 5601887254 

59 5698471517 

60 5795055780 



61 5891640043 81 

62 5988224306 82 

63 6084808569 83 

64 6181392832 84 

65 6277977095 85 

66 6374561358 86 

67 6471145621 87 

68 6d67729884 88 

69 6664314147 89 

70 6760898410 90 

71 6867482673 91 

72 6954066936 92 

73 7050660199 93 

74 7147235462 94 

75 7243S19725 95 

76 7340403988 96 

77 7436988251 97 

78 7533572514 98 

79 7630156777 99 

80 7726741040 100 



7823325303 
7919909566 
8016493829 
8113078092 
8209662355 
8306246618 
8402830881 
8499415144 
8596099407 
8692583670 
8789167933 
8885752196 
8982336459 
9078920722 
9175504965 
9272089248 
9368673511 

9465257774 
9561842037 
9658426300 



316 ^3* JEinige RedaclionM* Tafoln für fremde Mmtf/st und Gticichie Hc^ 



1 


55,89 


2 


111,78 


S 


167,67 


4 


223,56 


5 


279,45 


6 


335,34 


7 


391,23 


8 


447,12 


9 


503,01 


10 


558,90 


11 


614,79 


12 


670,68 


13 


726,67 


14 


782,46 


15 


838,35 


16 


894,24 


17 


950,13 


18 


1006,02 


19 


1061,91 


20 


1117,80 



^0, 13. 

t Utre ist gleich 55,80 Ciiliik-Zotle Freufslsch. 

Uagefiihr sind 9 L&ics=s503 Cnb.-Z. Prcufa. 



21 1173,69 

22 1229,58 

23 1285,47 

24 1341,36 

25 1397,25 

26 1453,14 

27 1509,03 

28 1564,92 

29 1620,81 
»0 1676,70 
31 1732,59 
82 1788,48 

33 1844,37 

34 1900,26 

35 1956,15 

36 2012,04 

37 2067,93 

38 2123,82 

39 2179,71 

40 2235,60 



41 2291,49 

42 2347,38 

43 2403,27 

44 2459,10 

45 2515,05 

46 2570,94 

47 2626,63 

48 2682,72 

49 2738,61 

50 2794,50 

51 2850,39 

52 2906,28 

53 2962,17 

54 3018,06 

55 3073,95 

56 3129,84 

57 3186,73 

58 3241,62 

59 3297,51 

60 3353,40 



61 3409,29 

62 3466,18 

63 3521i)7 

64 3576,96 

65 3632,85 

66 3688,74 

67 3744,63 

68 3800,62 

69 3856,41 

70 3912,30 

71 3968,19 

72 4024,08 

73 4079,97 

74 4135,86 

75 4191,75 

76 4247,64 

77 4303,53 

78 4369,42 

79 4416,31 

80 4471,20 



81 4527,00 

82 4582,98 

83 4638,87 
64 4694,7« 

85 4750,65 

86 4806,54 

87 4862,43 

88 4918,32 

89 4974,2t 

90 5030,10 

91 5086,99 

92 5141,88 
03 5197,77 
94 5253,66 
05 5309,55 

96 5365,44 

97 5421,33 

98 5477,22 

99 5533,11 
100 5689,00 



No. 14. 

1 Kilogramm ist gleich 0,019403 Ceofnern Fretifs. 

TJngefUhr siod 52 Kil. ss 1 C(r. Pr. , 103 Kil. = 2 Cir. Pr. , 670 Kil. » 13 Ctr. Pr. 



1 0,019403 

2 0,038806 

3 0,068209 

4 0,077612 

5 0,097016 

6 0,116418 

7 0,136821 

8 0,166224 
0,174627 

10 0,194030 

11 0,213433 

12 0,232836 

13 0,262239 

14 0,2716+2 

15 0,291046 

16 0,310448 

17 0,329851 

18 0,349254 

19 0,368667 

20 0,388060 



21 0,407463 

22 0,426866 

23 0,446269 

24 0,466672 

25 0,486075 

26 0,504478. 

27 0,623881 

28 0,643284 

29 0,662687 

30 0,582090 

31 0,601493 

32 0,620896 

33 0,640299 

34 0,669702 

35 0,679105 

36 0,698508 

37 0,717911 

38 0,737314 

39 0,756717 

40 0,776120 



41 0,796523 

42 0,814926 

43 0,834329 

44 0,863732 

45 0,873135 

46 0,892538 

47 0,911941 

48 0,931344 

49 0,950747 

59 0,970150 
5t 0,989553 
52 0,008966 
58 1,028359 

54 1,047762 

55 1,067165 

56 1,086668 

57 1,105071 

58 1,126374 
69 1,144777 

60 1,164180 



61 1,181683 81 

62 1,202986 82 

63 1,222389 83 

64 1,241792 84 

65 1,261196 85 

66 1,280598 86 

67 1,300001 87 

68 1,319404 88 

69 1,338807 89 

70 1,368210 90 

71 1,377613 Ol 

72 1,397016 02 

73 l,4164i9 03 

74 1,436822 94 
76 1,455225 05 

76 1,474628 96 

77 1,494031 07 

78 1,613434 98 

99 

100 



79 



1.532837 



SO 1,552240 



1,571643 
1,591046. 
1,610449 
1,629852 
1,649255 
1,668658 
1,688061 
1,707464 
1,726867 
1,746270 

1,765673 
1,785076 
1,804479 
1,823882 
lyB43285 
1,862088 
1,882091 
1,901494 
1,920897 
1,940300 



iX' Billig» RtductioiU' 2'qftln'fiir fremdt Maa/se und Gewiohtt clfc 319 



NO: 15 

1 Kilovrairmi- Ist gleich 2,1343 Pfund Preufs* 

Uiififftibr «od 7 Kil. ss 15 Pf. Pr. , 15 Kil. = 32 FW. Pf. » 67 Kil. 

484 Kil. = 1033 Pfd. Pr. 



1 2,1343 

2 4,2ß86 

3 6,4029 

4 8,5372 

5 10,6715 

6 12,8058 

7 14,9401 

8 17,0744 

9 19,2087 

10 21,3430 

11 23,4773 

12 25,6116 

13 27,7459 

14 29,8802 

15 32,0145 

16 34,1488 

17 36,2831 

18 38,4174 

19 40,5517 

20 42,6800 



21 44,8203 

22 46,9546 

23 49,0889 

24 51J2232 

25 53,3575 

26 55,4918 

27 57,6261 

28 59,7604 

29 61,8947 

30 64,0290 

31 66,1633 

32 68,2976 

33 70,4319 

34 72,5662 

35 74,7005 

36 76,8348 

37 78,9691 

38 81,1034 

39 83,2377 

40 85,3720 



41 87,5063 

42 89,6406 

43 91,7749 

44 93,9092 

45 96,0435 

46 98,1778 

47 100,3121 

48 102,4464 

49 104,5807 

50 106,7150 

51 108,8493 

52 110,9836 

53 113,1179 

54 115,2522 

55 117,3865 

56 119,5208 

57 121,6551 

58 123,7894 

59 125,9237 

60 128,0580 



61 130,1923 

62 132,3266 

63 134,4609 

64 136,5952 

65 138,7295 

66 140,8638 

67 142,9981 

68 145,1324 

69 147,2667 

70 149,4010 

71 151,5353 

72 153,6696 

73 155,8039 

74 157,9382 

75 160,0725 

76 162,2068 

77 164,3411 

78 166,4754 

79 168,6097 

80 170,7440 



1 143 Pfd. Pkw 

81 172,8783 

82 175,0126 

83 177,1469 

84 179,2812 

85 181,4155 

86 183,5498 

87 185,6841 

88 187,8184 

89 189,9527 

90 192,0870 

91 194,2213 

92 196,3556 

93 198,4899 

94 200,6242 

95 202,7585 

96 204,8928 

97 207,0271 

98 209,1614 

99 211,2957 
100 213,4300 



No. IG. 

1 Franc (zu 8 Siibergroschen Preuls. gerechnet) auf den 
thut 35,614 Silbergr. Preub. auf die Schacht 'Rutke 



i 35^14 

2 71,228 

S 106,842 

4 142,456 

5 178,070 
« 213,684 

7 249,298 

8 284,912 

9 3i20,526 

10 356,140 

11 391,754 

12 427^368 

13 462,982 

14 498,596 

15 534,210 

16 569,824 

17 605,138 

18 641,052 

19 676,fi66 

20 712;id0 



21 747,894 

22 783,508 

23 819,122 

24 854,736 

25 899,350 

26 925,964 

27 961,578 
28" 997,192 

29 1022,806 

30 1068,420 

31 1104,034 

32 1139,648 

33 1175,268 

34 12iJ0,876 

35 1246,490 

36 1282:104 

37 1317,718 

38 1353,a32 

39 1388,946 

40 1434^560 



41 1460,177 

42 1495,783 

43 1531,402 

44 1567,016 

45 1602,630 

46 1638,244 

47 1673,858 

48 1709,472 

49 1745,086 

50 1780,700 

51 1816,314 

52 1851,928 

53 1687,542 

54 1923,156 

55 1958,770 
66 1994,384 . 

57 2029,992 

58 2065,642 

59 2101,226 

60 2136,840 



61 2172,454 

62 2208,068 

63 2243,682 

64 2279,296 

65 2314,910 

66 2750,524 

67 2386,138 

68 2421,752 

69 2457,366 

70 2492,980 

71 2528,694 

72 2564,208 

73 2599,822 

74 2635,436 

75 2671,060 

76 2706,664 

77 2742,278 

78 2777,892 

79 2813,506 

80 2849,120 



Cubik-Meter, 
Preufs. 

81 2884,734 

82 29$0,34d 

83 2955,962 

84 2991,570 

85 3027,190 

86 3062,804 

87 3098,418 

88 3134,032 

89 3169,646 

90 3205,260 

91 3240,874 

92 3276,488 

93 3312,102 

94 3347,716 

95 3383,330 

96 3418,944 

97 3454,558 

98 3490,172 

99 3525,780 
100 3561,400 



320 1^ ^iiugt Rtduction$ •TafOm für fremdt Uatf/»e und GmieMe «Ib. 



No. 17, 

1 Kilogramm aaf den Meter thut 0,86985 Pfd. Pr. ftof dea Duod.-F. Fr. 



1 0,66985 

2 1,33970 
8 2,00955 

4 2,67940 

5 3,34925 

6 4,01910 

7 4,68895 

8 5,35880 

9 6,02865 
iO 6,69850 

1 7,36835 

2 8,03820 

3 8,70805 

4 9,37790 

5 10,04775 

6 10,71760 

7 11,38745 

8 12,05730 

9 12,72715 
20 13^9700 



21 14,06685 

22 14,73670 

23 15,40655 

24 16,07640 

25 16,74625 

26 17,41610 

27 18,08295 

28 18,75580 

29 19,42565 
80 20,09550 
31 20,76535 
82 21,43520 
33 22,10505 
84 22,77490 
35 23,44475 

86 24,11460 

87 24,78445 

38 25,45430 

39 26,12415 

40 26^79400 



41 27,46385 

42 28,13370 

43 28,80355 

44 29,47380 

45 30,14325 

46 30,81310 

47 31,48295 

48 32,15280 

49 32,82265 

50 33,49250 

51 34,16235 

52 34,83220 

53 35,50205 

54 36,17190 

55 36,84175 

56 37,51160 

57 38,18145 

58 38,85130 

59 39,52115 

60 40,19100 



61 40,86085 

62 41,53070 

63 42,20055 

64 42,87040 

65 43,54025 

66 44,21010 

67 44^87995 

68 45,54980 

69 46;21965 
TD 46,88950 
n 47Ji5935 

72 48,21920 

73 48,89905 

74 49,56890 

75 50,23875 

76 50,90860 

77 51,57845 

78 52,24830 

79 52,91815 

80 53,58800 



81 54,25785 

82 54,92770 

83 55,59755 

84 56,26740 

85 56,93715 

86 57:60710 

87 56,37695 

88 58,94680 

89 59,61665 

90 60,28650 

91 60,95635 

92 61,62620 

93 62^9605 

94 62,96590 
05 63,63575 

96 64,30560 

97 64,97545 

98 65i4530 

99 66,31515 
tOO 66,98500 



No. 18. 

1 jKilogramm auf den Quadrat - Meter thut 0,21022 Pfd. Preuls. auf 

den Duod.*9ttadr.-F. Preuls. 



1 0,21022 

2 0,42044 

3 0,63066 

4 0,84068 

5 1,05110 

6 1,26132 

7 l,47i54 

8 1,68176 

9 1,89198 

10 2,10220 

11 2,31242 

12 2,52264 

13 2,73286 

14 2,94308 

15 3,15330 

16 3,36352 

17 3,57374 

18 3,78396 

19 3,99418 

20 4,20440 



21 4,41462 

22 4,62484 

23 4,83506 

24 5,04528 

25 5i!5550 

26 5,46572 

27 5,67594 

28 5,88616 

29 6,09638 

30 63,0660 

31 6,51682 

32 6,72704 

33 6,93726 

34 7,14748 

35 7,35770 

36 7,56792 

37 7;77814 

38 7,98836 
89 8,19858 
40 6,40880 



41 8,61903 

42 8^82924 

43 9,03946 

44 9,24968 

45 9,45990 

46 9,67012 

47 0,88034 

48 ia09056 

49 10,30078 

50 10,51100 

51 10,72122 

52 10,93144 

53 11,14166 

54 11,35188 

55 11,66210 

56 11,77232 

57 11,98254 

58 12,19276 

59 12,40298 

60 12,61320 



61 12,82342 

62 13,03364 

63 13,24386 

64 13,45408 

65 13,66430 

66 13,87453 

67 1<^Ö6474 

68 14,29496, 

69 14,50518 

70 14,71540 

71 14,92562 

72 15,13584 

73 15,84606 

74 15,55628 

75 15,76650 

76 15,97672 

77 16,18694 

78 16,39716 

79 16,60738 

80 16,81760 



81 17,02782 

82 17,23801 

83 17,44826 

84 17,65848 

85 17,86870 

86 l&0789a 

87 18i8914 
86 18»49936 
80 18L70958 
00 18,91980 
9i 19,13001 
92 19,34024 
08 19,55046 
94 19,76066 

05 19,97090 

06 20118112 

07 20,39134 

08 2060156 
00 20,81178 

100 21,02200 



13. ßinige Rtductions - Taftin für fremde Slaafse und Gewichte eie* 



No. 19. 

1 Pub Englisoh ist gleich 0,971145 DuodeoimaUFufs 

üwrefia« «ad 34F. B. =s 33 F. Pr., 35 F. E.=: 34 F. Pr., 69 F. 
^ 104 F. E. SS 101 F. Pr. , 1005 F. = 976 F. Pr. 

59,24015 
60,21130 



1 0,97115 

2 1,94230 

3 2,91345 

4 3,88460 

5 4^85575 

6 5,82690 

7 6,79805 

8 7,76920 

9 8,74035 

10 9,71150 

11 10,68265 

12 11,65380 

13 12,62495 

14 13,59610 

15 14,56725 

16 16,53840 

17 16,50955 

18 17,48070 

19 18,45185 

20 19,42300 



21 20,39415 41 

22 21,36530 42 

23 22,33645 43 

24 23,30760 44 

25 24,27875 45 

26 25,24990 46 

27 26,22105 47 

28 27,19220 48 

29 28,16335 49 

30 29,13450 50 

31 30,10565 51 

32 31,07680 52 

33 33,04795 53 

34 33,01910 54 

35 33,99025 55 

36 34,96140 56 

37 35,93255 57 

38 36,90370 58 

39 37,87485 59 

40 38,84600 60 



39,81715 61 

40,78830 62 

41,75945 63 

42,73060 64 

43,70175 65 

44,67290 66 

45,64405 67 

46,61520 68 

47,58635 69 

48,55750 70 

49,52865 71 

50,49980 72 

51,47095 73 

52,44210 74 

53,41325 75 

54,38440 76 

55,36555 77 

56,32670 78 

57,20785 79 

58,26900 80 



61,18245 
62,15360 
63,12475 
64,09590 
66,06705 
66,00820 
67,00935 
67,98050 
68,95165 
69,92280 
70,89395 
71,86510 
72,83625 
73,80740 
74,77855 
75,74970 
76,72085 
77,69200 



Preufsisch. 
E. = 67F. Pr., 

81 78,66315 

82 79,63430 

83 80,60545 

84 81,57660 

85 82,54775 

86 83,51890 

87 84,49005 

88 85,46120 

89 86,43235 

90 87,40350 

91 88,37465 

02 89,34580 

03 90,31695 
94 91,28810 
05 92,25925 

96 93,23040 

97 94,20155 

98 95,17270 
09 96,14385 

100 97,11500 



No. ISO. 

1 Pub Eoglisoli ist gteioh 11,6537 OuodecimaUZoli Preulsiscb. 

Uoeeßihr «ud 2 F. E. = 23 Zoll. Pr. , 3 F. E. =35 Z. Pr., 23 F. E. ss 268 Z. Pr., 

26 F. B. SS 303 Z. Pr. , 179F.£.s=2086Z.Pr. 



1 11,6537 21 

2 23,3074 22 

3 34,9611 23 

4 46,6148 24 

5 58,2685 25 

6 69,9222 26 

7 81,5759 27 

8 93,2296 28 

9 104,8833 29 
10 116,5370 SO 
11- 128,1907 31 

12 139,8444 32 

13 151,4981 33 

14 163,1518 34 

15 174,8055 85 

16 186,4592 36 

17 198,1129 87 

18 209,7666 88 

19 221,4203 39 

20 233,0740 40 



244,7277 41 

256,3814 42 

268,0351 43 

279J0888 44 

291,3425 45 

302,9962 46 

314,6499 47 

326,3036 48 

337,9573 49 

349,6110 50 

361,2647 Sl 

372,9184 52 

384,5721 » 

396,2258 54 

407,8795 55 

419,5332 56 

431,1869 57 

442,8406 58 

454,4943 59 

466,1480 60 



477,8017 61 

489,4564 62 

501,1091 63 

512,7628 64 

524,4165 65 

536,0702 66 

547,7239 67 

569,3776 68 

571,0313 69 

582,6860 70 

594,3387 71 

605,9924 72 

617,6461 73 

629,2998 74 

640,9535 75 

662,6072 76 

664,2609 77 

675,9146 78 

687,5683 79 

699,2220 80 



Crelle'» Joarib 4. Baokout Bd. 12, Hft. 4. 



710,8757 81 

722,5294 82 

734,1831 83 

745,8368 84 

767,4905 85 

769,1442 86 

780,7979 87 

792,4516 88 

804,1053 89 

815,7590 90 

827,4127 91 

839,0664 92 

850,7201 93 

862,3738 94 

874,0275 95 

886,6812 96 

897,3349 97 

908,9886 98 

920,6423 99 

932,2960 100 

[43] 



943,9497 

956,6034 

967,2571 

978,9108 

990,5645 

1002,2182 

1013,8719 

1025,5256 

1037,1793 

1048,8330 

1060,4867 

1072,1404 

1083,7941 

1096,4478 

1107,1015 

1118,7652 

1130,4089 

1142,0626 

1153,7163 

1165,3700 



322 13^ Sbttg* TUiuetionM'TaftlH für firtimdt Maa/$t und Gewichti etc. 



No. tl. 

1 FuCs Eogllsch ist gleich 139,845 Daod.- Linien Preubiscfa. 

üueßihr sind 1 F. E. = 140 L. Pr. , 6 F.-E. s 839 L. Pr. , 13 F. B. =s 1818 L. Pr^ 

58 F. B. = 8111 L. Pr. 



1 139,845 21 

2 27((,690 22 

3 419,535 23 

4 559,380 24 

5 699,225 25 

6 839,070 26 

7 978,915 27 

8 1118,760 28 

9 1258,605 29 

10 1398,450 30 

11 1538,295 31 

12 1678,140 32 

13 1817,985 33 

14 1957,830 34 

15 2097,675 35 

16 2237,520 36 

17 2377,365 37 

18 2517,210 38 

19 2657,055 39 

20 2796,900 40 



2936,745 41 

3076,590 «i 

3216,435 4S 

3356,280 44 

3496,125 45 

3635,970 46 

3775,815 47 

3915,660 48 

4055,505 49 

4195,350 50 

4335,195 51 

4475,040 52 

4614,885 53 

4754,730 54 

4894,675 55 

5034,420 56 

5174,265 57 

5314,110 58 

5453,955 59 

5593,800 60 



5733,645 

5873,490 

6913,335 

6153,180 

6293,025 

6432,870 

6572,715 

6742,560 

6842,405 

6992,250 

7132,095 

7271,940 

7411,785 

7551,630 

7691,475 

7831,320 

7971,105 

8111,010 

8250,855 

8390,700 



61 8530,545 

62 8670,390. 

63 8810,235 

64 8950,080 

65 9089,925 

66 9229,770 

67 9369,615 

68 9509,460 

69 9649,305 

70 9789,150 

71 -9928,995 

72 10068,840 

73 10208,685 

74 10348,530 

75 10488,375 

76 10628,220 

77 10768,065 

78 10907,910 

79 11047,755 

80 11187,600 



81 11327,445 

82 11467,290 

83 11607,135 

84 11746,980 

85 11886,825 

86 12026,670 

87 12166,515 

88 12306,360 

89 12446,205 

90 12586,050 
Ol 12725,895 

92 12865,740 

93 13005,585 

94 13145,430 

95 13285,275 

96 13425,120 

97 13564,965 

98 13704,810 

99 13844,655 
no 13984,500 



No. 29. 

1 Quadrat- Fiib Englisch ist gleich 0,94312 Quadrat-Fub 

Uageßbr siod 17 Q.- F. B.s=16Q.>F. Pr., 18 Q. > F. E. ss 17 Q. -F. Pr. 
35Q.-F.B.SS33Q.-F. P., 88Q.-F.E.sB83Q..F.Pr., 128Q.-F. E.=:116Q.-F.Pr. 



1 0,94312 21 

2 1,88624 22 

3 2,82936 23 

4 3,77248 24 

5 4,71560 2S 

8 5,65872 26 
7 6,60184 27 

6 7,54496 28 

9 8,48808 29 

10 9,43120 30 

11 10,37432 31 

12 1M1744 32 
18 12,26056 33 

14 13,20368 34 

15 14,14680 35 

16 15,08992 36 

17 16,03304 37 

18 16,97616 38 

19 17,91928 39 

20 18^210 40 



19,80552 41 

20,74864 *i 

21,69175 43 

22,63488 44 

23,57800 45 

24,52112 46 

25,46424 47 

26,40736 48 

27,35048 49 

28,29360 50 

29,23672 51 

30,17984 52 

31,12296 53 

32,06608 54 

33,00920 55 

33,95232 56 

34,89544 57 

35,83856 58 

36,78163 59 

47,72480 60 



38,66792 61 

39,61104 62 

40,55416 63 

41,49728 64 

42,44040 65 

43,38352 66 

44,32664 67 

45'26976 68 

46,21288 69 

47,15600 70 

48,09912 71 

49,04224 72 

49,98536 73 

50,92848 74 

51,87160 75 

62,81472 76 

53,75784 77 

54,70096 78 

55,64408 79 

56,58730 80 



67,53032 81 

58,47344 82 

69,41656 83 

60,35968 84 

61,30280 85 

62,24592 86 

63,18904 87 

64,13216 88 

65,07528 89 

66,01840 90 

66,96152 91 

67,90464 92 

68,84776 93 
69,79088 ' 94 

70,73400 95 

71,67712 96 

72,62024 97 

73,56336 98 

74,50648 99 

75,44960 100 



76,39272 
77,33584 
78,27896 
79,22208 
80,16520 
81,10832 
82,05144 
82,99456 
83,93768 
84,88080 
.85,82392 
86,76704 
87,71016 
88,65328 
89,59640 
90,53952 
91,48264 
92,42576 
93,36888 
94,31200 



13. Einige Keduciion» - Tafeln für fremde Maafse und Gewichte etc. 323 



No. »3. 

1 Gubik-Fufi.Eogl. iat gleich 0,91591 Cubik-Fuls Preufii 

liigeßibr sind 11 Ca'b.lF. E.=:10Cub.-F Pr., 12Ciib.-F. E. = ll Cnb.- 
lOZCnb.-F.E. r=98 Cak.-F. Pr., 333Cob.-F.E.=:305Cob.F.Pr. 



1 0,91591 21 

2 1,83182 22 

3 2,74773 23 

4 3,66364 24 

5 4,ö7956 25 

6 5,49546 26 

7 6,41137 27 

8 7,32728 28 

9 8,24319 29 

10 9,15910 30 

11 10,07501 31 

12 10,99092 32 

13 11,90683 33 

14 12,82274 34 

15 13,73865 35 

16 14,65456 36 

17 15,57047 37 

18 16,48638 38 

19 17,40229 39 

20 18,31820 40 



19,23411 41 

20,15002 42 

21,06593 43 

21,98184 44 

22,89775 45 

23,81366 46 

24,72957 47 

25,64548 48 

26,56139 49 

27,47730 50 

28,39321 51 

29,30912 52 

30,22503 53 

31,14094 54 

32,05685 55 

32,97276 56 

36,88867 57 

34,80458 58 

35,72049 59 

36,63640 60 



37,55231 61 

38,46822 62 

39,36413 63 

40,30004 64 

41,21595 65 

41,13186 66 

43,04777 67 

43,96368 68 

44,87959 69 

45,79550 70 

46,71141 71 

47,62732 72 

48,54323 73 

49,45914 74 

60,37605 75 

51,29096 76 

52,20687 77 

53,12278 78 

54,03869 79 

54,95460 80 



55,87051 81 

56,78642 82 

57,70233 83 

58,61824 84 

59,53415 85 

60,45006 86 

61,36597 87 

62,28188 88 

63,19779 89 

64,11370 90 

65,02961 91 

65,94552 92 

66,86143 93 

67,77734 94 

68,69325 95 

69,60916 96 

70,52507 97 

71,44098 98 

72,35689 99 

73,27280 100 



F. Pr., 

74,18871 
75,10462 
76,02053 
76,93644 
77,85235 
78,76826 
79,68417 
80,60008 
81,51599 
82,43190 
83,34781 
84,26372 
85,17963 
86,09554 
87,01145 
87,92736 
88,84327 
89,75918 
90,67509 
91,59100 



No. 24. 

1 Tard Eoglisoh Ist gleich 0,242786 Ruthen Preufsisch. 
Ungeftbr siod 4 Yard s 1 R.» 33 Y. ts 8 R., 70 Y. ss 17 R., 173 Y. ss 42 R. 



1 0,242786 21 

2 0,485572 22 

3 0,728358 23 

4 0,971144 24 

5 1,213930 25 

6 1,456716 26 

7 1,699502 27 

8 1,942288 28 

9 2,185074 29 

10 2,427860 30 

11 2,670646 31 

12 2,913432 32 

13 3,156218 33 

14 3,399004 34 

15 3,641790 35 

16 3,884576 36 

17 4,127362 37 

18 4,370148 38 

19 4,612934 39 

20 4,855720 40 



5,098506 
5,341292 
5,584078 
5,826864 
6,069650 
6,31243^ 
6,555222 
6,798008 
7,040794 
7,283580 
7,526366 
7,769152 
8,011938 
8,254724 
8,497510 
8,740296 
8,983082 
9,225868 
9,468654 
9,711440 



41 9,954226 

42 10,197012 

43 10,439798 

44 10,682584 

45 10,925370 

46 11,168156 

47 11,410942 

48 11,653728 
40 11,896514 

50 12,139300 

51 12,382086 

52 12,624872 

53 12,867658 

54 13,110444 

55 13,353230 

56 13,596016 

57 13,838802 

58 14,081588 

59 14,324374 

60 14,567160 



61 14,809946 

62 15,052732 

63 15,295518 

64 15,538304 

65 15,781090 

66 16,023876 

67 16,266662 

68 16,509448 

69 16,752234 

70 16,995020 

71 17,237806 

72 17,480592 

73 17^723378 

74 17,966164 

75 18,208950 

76 18,461730 

77 18,694522 

78 18,937308 

79 19,180094 

80 19,422880 

[ 43* 



] 



81 19,665666 

82 19,908452 

83 20,151233 

84 20,394024 

85 20,636810 

86 20,879596 

87 21,122382 

88 21,365168 

89 21,607954 

90 21,850740 

91 22,093526 

92 22,336312 

93 22,579098 

94 22,821884 

95 23,064670 

96 23,307456 

97 23,550242 

98 23,793028 

99 24,035814 
100 24^78600 



324 i3» Sinige Reductions - Tafeln fiir fremde Maafse und Gewichte etc. 

Ne. «5. 

1 Meile Engl, oder 1760 Tarda oder 5280 Fuls txxjß. ist gleich 427,2 

Ruthen Preufsisch* 



1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 



427,3 
854,6 
1281,9 
1709,2 
2136,5 
2563,8 
2991,1 
3418,4 
3845,7 
4273,0 
•4700,3 
M27,6 
5554,9 
598^2 
6409,5 
6836,8 
7264,1 
7691,4 
8118,7 
8546,0 



21 8973,3 

22 9400,6 

23 9827,9 

24 10255,2 

25 10682,5 

26 11109,8 

27 11537,1 

28 11964,4 

29 12391,7 

30 12819,0 

31 13246,3 

32 13673,6 

33 14100,9 

34 14528,2 

35 14955,5 

36 15382,8 

37 15810,1 

38 16237,4 

39 16664,7 

40 17092,0 



41 17519,3 

42 17946,6 

43 18373,9 

44 18801,2 

45 19228,5 

46 19655,8 

47 20083,1 

48 20510,4 

49 20937,7 

50 21365,0 

51 21792,3 

52 22219,6 

53 22646,9 

54 23074,2 

55 23501,5 

56 23928,8 

57 24356,1 

58 24783,4 

59 25210,7 

60 25638,0 



61 26065,3 

62 26492,6 

63 26919,9 

64 27347,2 
«5 27774,5 
06 28201,8 

67 28629,1 

68 29056,4 

69 29483,7 

70 29911,0 

71 30338,3 

72 30765,6 

73 31192,9 

74 31620,2 

75 32047,5 

76 32474,8 

77 32902,1 

78 33329,4 

79 33756,7 

80 34184,0 



81 34611,3 

82 35038,6 

83 35465,9 

84 35893,2 

85 36330,9 

86 36747,8 

87 37175,t 

88 37602,4 
,89 88029,7 

90 38457,0 

91 38884,3 

92 39311,6 

93 39738,9 

94 40166,2 

95 40593,5 

96 41020,8 

97 41448,1 
96 41875,4 

'99 42302,7 

MO 42730,0 



No. «6. 

1 Meile Englisch ist gleich 0,21365 Meilen Preul». 

Ungefiibr dnd 14 M. E. s= 3 M. Pr., 103 M. E. = 22 M. Pr., 117 M. E. = 25 M. Pr., 

337M.B. s rJM.Pr. 



1 0,21365 

2 0,42730 

3 0,64095 

4 0,85460 

5 1,06825 

6 1,.28190 

7 1,49555 

8 1,70920 

9 1,92285 
ID 2,13650 

11 2,35015 

12 2^56380 
1» 2J7745 

14 2,99110 

15 3,20475 

16 3y41840 

17 3,63205 

18 3,84570 

19 4,05935 

20 4,27300 



21 4,48665 

22 4,70030 

23 4,91395 

24 5,12760 

25 5,34125 

26 5,55490 

27 5,76855 

28 5,98220 

29 6,19585 

50 6,40950 

51 6,62315 

32 6,83680 

33 7,05045 

34 7,26410 

85 7,47775 

86 7,69140 
37 7,90505 

88 8,11870 

89 8,33235 
40 8,54600 



41 8,75965 

42 8,97330 

43 9,18695 

44 9,40060 

45 9,61425 

46 9,82790 

47 10,04155 

48 10,25520 

49 10,46885 

50 10,68250 

51 10,89615 

52 11,10980 

53 11,32345 

54 11,53710 

55 11,75075 

56 11,96440 

57 12,17805 
58.12,39170 

59 12,60535 

60 12,81900 



61 12,03265 


81 


62 13,24630 


82 


63 13,45995 


83 


64 13,67360 


84 


65 13,88725 


85 


66 14,10090 


86 


67 14,31455 


87 


68 14,52820 


88 


69 14,74185 


89 


70 14,95550 


90 


71 15,16915 


91 


72 15,38280 


92 


73 15,59645 


93 


74 15,81000 


94 


75 16,02375 


95 


76 16,23740 


96 


77 16,45105 


97 


78 16,66470 


98 


79 16,87835 


99 


80 17,09200 


100 



17,30565 
17,51930 
17,73295 
17,94660 
18,16025 
18,37390 
18,56755 
18,80120 
19,01485 
19,22850 
19,44215 
19,65580 
19,86945 
20,063(0 
20,29675 
20,51040 
20,72405 
20,93770 
21,15135 
21,36500 



13. Einiße Reductions-Ta/eln für fremde Maq/se und GewiMe ito. 325 



No. «7. 

1 Tonne Eoglixoh ist gleich 19,7104 Ceatuer Preulslsoh. 

üugdHbr siad 3 T. E. = 59Ctt. Pr. , 7T. E. = 13^ Or. Pr. , 31 T. B. s 611 Ctr. Pr« 

38T. E. =: 749 Ctr. Pr., 183 T. E. = 3607 Ctr. Pr. 



1 19,7104 21 

2 39,4208 22 

3 Ö9,13t2 23 

4 78,8416 24 

5 98,5520 25 

6 118,2624 26 

7 137,9728 27 

8 157,6832 28 

9 177,3936 29 

10 197,1040 30 

11 .216,8144 31 

12 236,5248 32 

13 256,2352 33 

14 275,9466 34 

15 295,6560 35 

16 315,3664 36 

17 335,0768 37 

18 354,7872 38 
30 374,4976 39 
20 394,2080 40 



413,9184 
433,6288 
453,3392 
473,0496 
492,7600 
612,4704 
532,1808 
551,8912 
571,6016 
591,3120 
611,0224 
630,7328 
650,4432 
670,1536 
689,8640 
709,5744 
729,2848 
748,9952 
768,7056 
788,4160 



41 808,1264 

42 827,8368 

43 847,5472 

44 867,2576 

45 886,9680 

46 906,6784 

47 926,3888 

48 946,0992 

49 965,8096 

50 985,5200 

51 1005,2304 

52 1028,9408 

53 1044,6512 

54 1064,3616 

55 1084,0720 

56 1103,7824 

57 1123,4928 

58 1143,2032 

59 1162,9136 

60 1182,6240 



61 1202,3344 81 

62 1222,0448 82 

63 1241,7552 83 

64 1261,4656 84 

65 1281,1760 85 

66 1300,8864 86 

67 1320,5968 87 

68 1340,3072 88 

69 1360,0176 89 

70 1379,7280 90 

71 1399,4384 91 

72 1419,1488 92 

73 1438,8592 93 

74 1458,5696 94 

75 1478,2800 95 

76 1497,9904 96 

77 1517,7008 97 

78 1537,4112 98 

79 1557,1216 99 

80 1576,8320 100 



1596,5424 
1616,2528 
1635,9632 
1655,6736 
1675,3840 
1695,0944 
1714,8048 
1734,5152 
1754,5256 
1773,9360 
1793,6464 
1813,3568 
1833,0672 
1852.7776 
1872,4880 
1892,1984 
Wl 1,9088 
1931,6192 
1951,3296 
1971,0400 



No. «8. 
1 Tonne Englisch ist gleich 2168,1 Pfund Prenfn. 



1 2168,1 

2 4336,2 

3 6504,3 

4 8672,4 

5 40840,6 

6 13008,6 

7 15176,7 

8 17344,9 

9 19512,9 

10 21681,0 

11 24849,1 

12 26017,2 

13 28185,3 

14 30353/1 

15 a2521,5 

16 34r)>^9/) 
•17 36657,7 

18 39025,8 

19 411913,9 

20 4336?/) 



21 45530,1 

22 47698,2 

23 49866,3 

24 52034,4 

25 54202,5 

26 56370,6 

27 5Ki38,7 

28 60706,8 

29 62874,9 

30 65043,0 

31 67211,1 

32 69379,2 
83 71547,3 

34 73715,4 

35 76683,5 

36 78051,6 

37 80219,7 

38 82387,8 

39 84555,9 

40 86724,0 



41 88897,1 

42 91060,2 

43 93228,3 

44 95396,4 

45 97564,5 

46 99732,6 

47 101900,7 

48 104068,8 

49 106236,9 

50 108405,0 

51 110573,1 

52 112741,2 

53 114909,3 

54 117077,4 

55 119245,5 

56 125413,6 

57 123581,7 

58 125749,8 

59 127917,9 

60 130086^ 



61 139?54,t 


81 


62 134422,2 


82 


63 136590,3 


83 


64 138758,4 


84 


65 140926,5 


85 


66 143094,6 


86 


67 145262,7 


87 


68 147430,8 


88 


69 149598,9 


89 


70 151767,0 


90 


71 153935,1 


91 


72 156103,2 


92 


73 158271,3 


93 


74 160439,4 


94 


75 162607,5 


95 


76 164775,6 


96 


77 166943,7 


97 


78 169111,8 


98 


79 171279,9 


99 


80 173448,0 


100 



175616,1 
177784,2 
179952,3 
182120,4 
184288,5 
186456,6 
188624,7 
190792,8 
192960,9 
195129,0 
197297,1 
199465,2 
201633,3 
203801,4 
205969,5 
208137,6 
210305,7 
212473^8 
214641,9 
216810,0 
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^o, 29. 



1 Primd Englisch (avoir du poid«) ist gleich 0,96702 Pfund Preulsiscb. 

Ung^br bU 31Pfl.E.es30Pa.Pr., 156Pfd.B.8s ISlPCLPr^ 187PaB.3sl81Pia.Pr^ 

904 Pf(i EagL s 875 PM.Pr. 



1 0,96782 

2 1,93584 

5 2,90376 
4 3,87168 

6 4,83960 

6 5^0752 

7 6,77544 

8 7,74336 

9 8,71128 

10 9,67920 

11 10,64712 

12 11,61504 

13 12,58296 

14 13,55088 

15 14,51880 

16 15,48672 

17 16,45464 

18 17,42256 

19 18^048 

20 19,35840 



21 20,32632 

22 21,29424 

23 22,2(1216 

24 23,23008 

25 24,19800 

26 25,16592 

27 26,13384 

28 27,10176 

29 2^06968 

30 29,03760 
Sl 30,00552 

32 30,97344 

33 31,94136 

34 32,90928 

35 33,87720 

36 34,84512 

37 35,81304 

38 36,78090 

39 37,74888 

40 38,71680 



41 39,68471 

42 40,65264 

43 41,62056 

44 42,58848 

45 43,55640 
40 4<52432 

47 45,49224 

48 46,46016 
40 47,42808 
50 48,39600 
M 49,36392 

52 50,33184 

53 51,29976 

54 52,26768 
65 53,23560 

56 54,20352 

57 55,17144 

58 56,13936 

59 57,10728 

60 58,07520 



61 59,04312 

62 60^01104 

63 60,97896 

64 61,94686 

65 62,91480 

66 63,88272 

67 64,85064 

68 65,81856 

69 66,78648 

70 67,75440 

71 68,72232 

72 69,69024 

73 70,65816 

74 71,62608 

75 72,59400 

76 73,56192 

77 74,52984 

78 75,49776 

79 76,46568 

80 77,43360 



81 78,40152 

82 79,36944 

83 80,33736 

84 81,30528 

85 8^320 

86 83,24112 

87 84,20904 

88 85,17696 

89 8644488 

90 87,11280 
»1 88,08072 
92 89,04864 

03 90,01656 

04 90,98448 

05 91,95240 

06 92,92032 
97 93,88824 
08 94,85616 
99 95,82408 

100 96,79200 



No. 30. 

1 Meile Engl, in der Stunde thut 1,4244 Duod.-FafsPreuCi. in der Secunde. 



1 1,4244 

2 2,8488 

3 4,2732 

4 5,6976 

5 7,1220 

6 8,5464 

7 9,9708 

8 11,3952 

9 12,8196 

10 14,2440 

11 15,6684 

12 17,0928 

13 18,5172 

14 19,8416 

15 21,3660 

16 22,7904 

17 24,2148 

18 25,6392 

19 27,0636 

20 28.4880 



21 29,9124 

22 31,3368 

23 32,7612 

24 34,1856 

25 35,6100 

26 37,0344 

27 38,4588 

28 39,8832 

29 41,3076 

30 42,7320 

31 44,1564 

32 45,5808 

33 47,0052 

34 48,4296 

35 49,8540 

36 50784 

37 52,7028 

38 54,1272 

39 55,5516 

40 56,9760 



41 58,4004 

42 59,8248 

43 61,2492 

44 62,6736 

45 64,0980 

46 65,5224 

47 66,9468 

48 68,3712 
40 69,7956 

50 71,2200 

51 72,6444 

52 74,0688 

53 75,4932 

54 76,9176 

55 78.3420 

56 79,7664 

57 81,1908 

58 82,6152 

59 84,0396 

60 85,4640 



61 86,8884 

62 88,3128 

63 89,7372 

64 91,1616 

65 92,5860 
68 94,0104 

67 95,4348 

68 96,8592 

69 98,2836 

70 90,7080 

71 101,1324 

72 102,5568 

73 103,9812 

74 105,4056 

75 106,8300 

76 108,2544 

77 109^6788 

78 111,1032 

79 112,5276 

80 11^520 



81 115,3764 

82 116,8008 
63 118,2252 

84 119,6496 

85 121,0740 

86 122,4984 

87 123,9228 

88 125,3472 

89 126,7716 

90 128,1960 

91 129,6204 

92 131,0448 

93 132,4692 
04 133,8936 

95 135,3180 

96 136,7424 

97 138,1668 

98 139,5912 

99 141,0156 
100 142,4400 
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No. 31. 

onne Eugl. tbut 1,5714 Loth Preufii< 
Centner Preu&isob« 



1 1,5714 

2 3,1428 
8 '4,7142 

4 6,2856 

5 7,8570' 
€ 0,4284 

7 10,9998 

8 12,5712 

9 14,1426 

10 15,7140 

11 17,2854 

12 18,8568 
13" 20,4262 

14 21,9996 

15 23,5710 

16 25,1424 

17 26,7138 

18 28,2852 

19 29,8566 

20 31,4280 



21 82,9994 

22 d4,57D8 

23 36,1422 

24 31,7136 

25 39,2850 

26 40,8564 

27 42,4278 

28 43,9992 

29 45,5706 

30 47,1420 

31 48,7134 

32 50,2848 

33 51,8562 

34 53,4276 

35 54,9990 

36 56,5704 

37 58,1418 

38 59,7132 

39 61,2846 

40 62,8560 



41 64,4274 

42 65,9988 
4» 67;5702 

44 69,1416 

45 70,7130 

46 72,2844 

47 73,8558 

48 75,4272 

49 76,9986 

50 78,5700 

51 80,1414 

52 81,7128 
5S 83,2842 

54 84,8556 

55 86,4270 

56 87,9984 

57 89,5698 

58 91,1412 

59 92,7126 

60 94,2840 



61 95,8554 

62 97;426d 

63 98,9982 

64 100,5696 

65 102,1410 

66 103-7124 

67 105,2838 

68 106,8552 

69 108,4266 

70 109,9980 

71 111,5694 

72 113,1408 

73 114,7122 

74 116,2836 

75 117,8550 

76 119,4264 

77 120,9978 

78 122,5692 

79 124,1406 

80 125,7120 



81 127,2834 

82 128,8548 
88 130,4262 

84 132,9976 

85 133,5690 

86 135,1404 

87 136,7118 

88 138,2832 

89 139,6546 

90 141,4260 

91 142,9974 

92 144,5688 

93 146,1402 

94 147,7116 

95 149,2830 

96 150,8544 

97 152,4258 

98 153,9972 

99 155,5686 

leo i57;i4oo 



No. 319. 

1 Pfund Engl, auf den Quadrat- Zoll Engl, thut 1,026292 Pfiind ProoCu 

auf den Quadrat -Zoll Preuls, 



1 1,02629 

2 2,05258 

3 3,07887 

4 4,10516 

5 5,13145 

6 6;15774 

7 7,18403 

8 8,21032 

9 9,23661 

10 10,26290 

11 11,28919 

12 12,31548 

13 13,34177 

14 14,36806 

15 15,39435 

16 16,42064 

17 17,44693 

18 18,47322 

19 19,49951 
20,52580 



21 21,55209 

22 22,57838 

23 23,60467 

24 24,63096 

25 25,65725 

26 26,68354 

27 27,70983 

28 28,73612 

29 29,76241 

30 30,78870 

31 31,81499 

32 32,84128 

33 33,86757 

34 34,89386 

35 35,92015 

36 36,94644 
87 3:7,97273 

38 38,99902 

39 40,02531 

40 41,05160 



41 42,07789 

42 43,10413 

43 44,13047 

44 45,15676 

45 46,18305 

46 47,20934 

47 48,23563 

48 49,26192 

49 50,28821 

50 51,31450 

51 52,34079 

52 53,36708 

53 54,39337 

54 55,41966 

55 56,44595 

56 57,47224 

57 58,49853 

58 59,52482 

59 60,55111 

60 61,57740 



61 62,60369 

62 63,62998 

63 64,65627 

64 65,68256 

65 66,70685 

66 67,73514 

67 68,76143 

68 69,78772 

69 70,81401 

70 71,84030 

71 72,86659 
'72 73,89288 

73 74,91917 

74 75,94546 

75 76,97175 

76 77,99804 

77 79,02433 

78 80,05062 

79 81,07691 

80 6V0320 



81 83,12949 

82 84,15578 
88 85,18207 

84 86,20836 

85 87,23465 

86 88,26094 

87 89,28723 

88 90,31352 

89 91,33981 

90 92,36610 

91 93,39239 

92 94,41868 

93 95,44497 

94 96,47126 

95 '97,4985* 

96 98,52384 

97 99,55013 

98 100,57642 

99 101,60271 
100 102,62900 



• 4 
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No. 33. 

I Tonne EoglUch auf die Meile tbut 4,21112 Centner Preufsnch auf die 

Meile Preulsuoii« 



1 4;21112 

2 8,42224 

S 12,63336 

4 16,84448 

5 21,05560 

6 25,26672 
/ 29,47784 
S 33,68896 
9 37,90008 

10 42,11120 

11 46,32232 

12 50,53344 

13 54,74456 

14 58,95568 

15 63.10G80 

16 67,37792 

17 71,58904 

18 75,80016 

19 80,01128 

20 84,22240 



21 88,43352 

22 92,64464 

23 96,85576 

24 101,06688 

25 105.27800 

26 109,48912 

27 113,70024 

28 117,91136 

29 122,12248 

30 126,33360 

31 130,54472 

32 134,75584 

33 138,96696 

34 143,17808 

35 147,38920 

36 151.60032 

37 155,81144 

38 160,02256 

39 164,23368 

40 168,44480 



41 172,65592 

42 176,86704 

43 181,0781« 

44 185,28928' 

45 189,50040 

46 193,71152 

47 197,92264 

48 202,13376 

49 206,34488 

50 210,55600 

51 214,76712 

52 218,97824 

53 223,18936 

54 227,40048 

55 231,61160 

56 235,82272 

57 240,03384 

58 244,24496, 

59 248,45608 

60 252,66720 



61 256,87832 


81 


62 261,08944 


82 


63 21)5,30056 


83 


64 269,51168 


84 


65 273,72280 


85 


66 277,93392 


86 


67 282,14504 


87 


68 286.35616 


88 


69 290,56728 


89 


70 294,77840 


90 


71 298,08952 


91 


72 303,20064 


92 


73 307,41176 


93 


74 311,62288 


94 


75 315,83400 


95 


76 320,04512 


96 


77 324,25624 


97 


78 328,46736 


98 


79 332,67848 


99 


80 336,88960 


100 



341,10072 
345,31184 
349,52296 
353,73408 
357^94520 
362,15632 
366,36744 
370,57856 
374,78969 
379,00080 
383^21192 
387,42304 
391,63416 
395,84528 
400,05640 
404,26752 
408,47864 
421,68976 
416,90088 
421,11200 



No. 34. 

I Sobiliing Englisch for die Tonne Englisch tbut 0,5074 SUbergr. Preub. 

für den Centner Preulsisch. 

41.0994 
41.6068 
42,1142 
42.6216 
43,1290 
43,6364 
44,1438 
44,6512 
45,1586 
45 6660 
46,1734 
46,6806 
47,1882 
47 6956 
48,2030 
48.7104 
49,2178 
49,7252 
50,2326 
60,7400 



1 


0,5074 


21 


10,6554 


41 


20,8034 


61 


30,9514 


81 


2 


1,0148 


22 


. 11,1628 


42 


21,3108 


62 


31,4588 


82 


3 


1,5222 


23 


11,6702 


43 


21,8182 


63 


31,9662 


83 


4 


2,0296 


24 


12,1776 


44 


22,3256 


64 


32.4736 


84 


5 


2,5370 


25 


12,6860 


45 


22.8330 


65 


32,9810 


85 


6 


3,0444 


26 


13,1924 


46 


23,3404 


66 


33,4884 


86 


7 


3,5518 


27 


13,6998 


47 


23,8478 


67 


33,9958 


87 


8 


4,0592 


28 


14,2072 


48 


24,3552 


68 


34,5032 


88 


9 


4,5666 


29 


14,714d 


49 


24,8626 


69 


35.0106 


89 


10 


5,0740 


30 


15,2220 


50 


25,3700 


70 


35,5180 


90 


11 


5,5814 


31 


15,7294 


51 


26,8774 


71 


36,0254 


91 


12 


6,0888 


32 


16,2368 


52 


26,3848 


72 


36,5.328 


92 


13 


6,5962 


33 


16,7442 


53 


26.8922 


73 


37.0402 


93 


14 


7,1036 


34 


17,2516 


54 


27,3996 


74 


37,6476 


94 


15 


7,6110 


35 


17,7590 


55 


27,9070 


75 


38,0550 


95 


16 


8.1184 


36 


18,2664 


56 


28,4144 


76 


38,5624 


9ü 


17 


8,6258 


37 


18,7738 


57 


28,9218 


77 


39,0698 


97 


18 


9,1332 


38 


19,2812 


58 


29,4292 


78 


39.6772 


98 


19 


9,6406 


39 


19,7886 


59 


29,9366 


79 


40,0846 


99 


20 


10,1480 


40 


20,2960 


60 


30,4440 


80 


40,5920 


100 
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No. 35. 

1 Penee (Penny) Englbdi fSr die Tonne Engl, auf die Mdle Engl, tinit 
2,3747 Silbergr. Preois. fSr den Ctr. auf die Meile Freuft. 



1 2,3747 

2 4,7494 

3 7,1241 

4 9,4988 

5 11,8735 

6 14,2482 

7 16,6229 

8 18,9976 

9 21,3723 

10 23,7470 

11 26,1217 

12 28,4964 

13 30,8711 

14 33,2458 

15 35,6205 

16 37,9952 

17 40,3699 

18 42,7446 

19 45,1193 

20 47,4940 



21 49,8687 

22 52,2434 

23 54,6181 

24 56,9928 

25 59,3676 

26 61,7422 

27 64,1169 

28 66,4916 

29 68,8663 

30 71,2410 

31 73,6157 

32 75,9904 

33 78,3651 

34 80,7398 

35 83,1145 

36 85,4892 

37 87,8639 

38 90,3386 

39 92,6133 

40 95,9880 



41 97,3627 

42 99,7374 

43 102,1121 

44 104,4868 

45 106,8615 

46 109,2362 

47 111,6109 

48 113,9856 

49 116,3603 

50 118,7350 

51 121,1097 

52 123,4844 

53 125,8591 

54 128,2238 

55 130,6085 

56 132,9832 

57 135,3579 

58 137,7326 

59 140,1073 

60 142,4820 



61 144,6567 

62 147,2314 

63 149,6061 

64 151,9808 
6$ 154,3555 

66 156,7302 

67 159,1049 

68 161,4796 

69 163,8543 

70 166,2290 

71 168,6037 

72 170,9784 

73 173,3531 

74 175,7278 

75 178,1025 

76 180,4772 

77 182,8519 

78 185,2266 

79 187,6013 

80 189,9760 



81 192,3507 

82 194,7254 

83 197,1001 

84 199,4748 

85 201,8495 

86 204,2242 

87 206,5989 

88 208,9736 

89 211,3483 

90 213,7230 

91 216J0977 

92 218,4724 

93 220i471 

94 223,2218 

95 225,5965 

96 22719712 

97 230,3459 

98 232,7206 

99 235,0953 
100 237,4700 



No. 36. 

IPtid oder 40 Pfund Russisch ist gldoh 0,3174 Centner Preufs. 

Uugeßtbr sind 19 Päd =: 6 Ctr., 22 Pnd =: 7 C(r., 4lFod = 13 Ctr., 63 Pud = 20 Ctr.. 

230 Päd SS 73 Ctr. 



1 
2 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 



0,3174 
0,6348 
0,9522 
1,2696 
1,5870 
1,9044 
2,2218 
2,5392 
2,8566 
3,1740 
3,4914 
3,8088 
4,1262 
4,4436 
4,7610 
5,0784 
5,3958 
5,7132 
6,0306 
6^3480 



21 6,6654 41 

22 6,9828 42 

23 7;3002 43 

24 7,6176 44 

25 7;9350 45 

26 8J2524 46 

27 8,5698 47 

28 8,8872 48 

29 9,2046 49 

30 9,5220 50 

31 9,8394 51 

32 10,1568 52 

33 10,4742 53 

34 10,7916 54 

35 11,1090 55 

36 11,4264 56 

37 11,7438 57 

38 12,0612 58 

39 12,3786 59 

40 12,6960 60 



13,0134 61 

13,3308 62 

13,6482 63 

13,9656 64 

14^830 65 

14,6004 66 

14,9178 67 

15,2352 68 

15,5526 69 

15,8700 70 

16,1874 71 

16,5048 72 

16,8222 73 

17,1396 74 

17,4570 75 

17,7744 76 

18,0918 77 

18,4092 78 

18u7266 79 

19,0440 80 



CrelU's Joun; d. Bankautt Bd. 12. Hfti. 



19,3614 81 

19,6788 82 

19,9962 83 

20,3136 84 

20,6310 85 

20,9484 86 

21,2658 87 

21,5832 88 

21,9006 89 

21,2180" 90 

22,5354 91 

22,8528 92 

23,1702 93 

23,4876 94 

23,8050 95 

24,1224 96 

24,4398 97 

25,7572 98 

25,0746 99 

25,3920 100 

[44] 



25,7094 
26,0268 
26,3442 
26,6616 
26,9790 
2712964 
2716138 
2719312 
28,2486 
28,5660 
28,8834 
29,2008 
29,5182 
29,8356 
30,1530 
30,4704 
30,7878 
31,1052 

31,4226 
31,7400 



Ü30 13. Einige RedumonS'To/cln für frcmdii SliLußa uud Gewichte ttc. 



No. 37. 

1 Faden Russisch ist gleich 7 FuEs Englisch gleich 6,79801 Duod.-F. Pr. 

UngeTabr sind 5 Fadeu R. = 34 F. Fr., 99 F. R. ss 673 F. Fr. 



1 6,79801 

2 13,59602 

3 20,39403 

4 27,19204 

5 33,99005 

6 40,78806 

7 47,56607 

8 54,38408 

9 61,18209 

10 67,98010 

11 74,77811 

12 81,57612 

13 88.37413 

14 95,17214 

15 101,97015 

16 108,76816 

17 115,56617 

18 122,36418 

19 129,16219 

20 135,96020 



21 142,75821 

22 149,55622 

23 156,35423 

24 163,15224 

25 169,95025 
20 176,7482» 

27 183,54627 

28 190,34428 

29 197,14229 

30 203,94030 

31 210,73831 

32 217,53632 

33 224,33433 

34 231,13234 

35 237,93035 

36 244,72836 

37 251,52637 

38 258,32438 

39 265,12239 

40 271,92040 



41 278,71841 

42 285,51642 

43 292,31443 

44 299,11244 

45 305,91045 

46 312,70846 

47 319,50647 

48 326,30448 

49 333,10249 

50 339,90050 

51 346,69851 

52 353,49652 

53 360J29453 

54 367,09254 

55 373,80955 

56 380,68856 

57 387,48657 

58 394,28458 

59 401,08259 

60 407,8806a 



61 414,67861 81 

62 421,47662 82 

63 428,27463 83 

64 435,07264 84 

65 441,87065 85 

66 448,66866 86 

67 455,46667 87 

68 462,26468 88 

69 479,06269 89 

70 475,86070 90 

71 482,65871 91 

72 489,43672 92 

73 496,25473 93 

74 503,05274 94 

75 509,85075 95 

76 516,64876 96 

77 523,44677 97 

78 530,24478 98 

79 537,04279 99 

80 543,84080 100 



550,63881 
557,43682 
564,23483 
571,03284 
577,83085 
584,62886 
591,42687 
598,22488 
605,02289 
611,82090 
618,61891 
625,41692 
632,21493 
639,01294 
645,81095 
652,60896 
659,40697 
666,20498 
673,00299 
679,80100 



No. 88. 

1 Cubik-Faden Russ. ist gleich 343 Cub.-F. Engl. gleich 2,1816 Sch.-R. Pr. 

Uageßibr sind 5 G.-F. R. s= 11 Sch.-R. Fr., 6 C.-F. R =s 13 Srh.-B.Pr., 
11 C.-F. R. = 24 Scb.-R. Fr., 413 CF. R. = 901 Scb.-R. Fr. 



1 2,1816 

2 4,3632 

3 6,5448 

4 8,7264 

5 10,9080 

6 13,0690 

7 15,2712 

8 17,4528 

9 19,6344 

10 21,8160 

11 23,9976 

12 26,1792 

13 28,3608 

14 30,5424 

15 32,7240 

16 34,9056 

17 37y0872 

18 39,2688 

19 41,4504 
kO 43,6320 



21 45,8136 

22 47,9952 

23 50,1768 

24 52,3584 

25 54,5400 

26 56,7216 

27 58,9032 

28 61,0848 

29 63,2664 
SO 65,4480 

31 67,6296 

32 69,8112 

33 71,9928 

34 74,1744 

35 76,3560 

36 78,5376 

37 80,7192 

38 82,9008 

39 85,0624 

40 87,2640 



41 89,4456 

42 91,6272 

43 93,8088 

44 95,9904 

45 98,1720 

46 100,3536 

47 102,5352 

48 104,7168 

49 106,8984 

50 109,0800 

51 111,2616 

52 113,4432 

53 115,6248 

54 117,8064 

55 119,9880 

56 122,1696 

57 124,3512 

58 126,5328 

59 128,7144 

60 130,8960 



61 133,0776 81 

62 135,2592 82 

63 137,4408 83 

64 139,6224 84 

65 141,8040 85 

66 143,9856 86 

67 146,1672 87 

68 148,3488 88 

69 150,5304 89 

70 152,7120 90 

71 164,8936 91 

72 157,0752 92 

73 159,2568 93 

74 161,4384 94 

75 163,6200 95 

76 165,8016 96 

77 167,9832 97 

78 170,1648 98 

79 172,3464 99 

80 174,5280 100 



176,7096 
178,8912 
181,0728 
183,2544 
185,4360 
187,6176 
189,7992 
191,9808 
194,1624 
196,3440 
19&Ö256 
200,7072 
202,8888 
205,0704 
207,2520 
209,4335 
211,6152 
213,7968 
215,9784 
218,1600 



^^ 
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No. 39. 

1 Cubik- Faden Russisoh ist gleich 343CabikrFul8Engli8oh oder 314,157 

Duod.-Cubik-Fub Preufs. 



1 314,157 

2 628,314 
8 942,471 

4 1256,628 

5 1570,785 

6 1884,942 

7 2199,099 

8 2513,256 

9 2827,413 

10 3141,570 

11 3455,727 

12 3769,884 

13 4084,041 

14 4398,198 

15 4712,355 

16 5026,512 

17 5340,669 

18 5654,826 

19 5968,983 

20 6283,140 



21 6597,297 

22 6911,454 

23 7225,611 

24 7539,768 

25 7853,925 

26 8168,082 

27 8482,239 

28 8796,396 

29 9110,553 

30 9424,710 

31 9738,867 

32 10053,024 

33 10367,181 

34 10681,338 

35 10995,495 
.36 11309,652 

37 11623,809^ 

38 11937,966 

39 12252,123 

40 12566)280 



41 12880,487 61 

42 13194,594 62 

43 13508,751 63 

44 13822,908 64 

45 14137,065 65 

46 14451,222 66 

47 14765,379 67 

48 15079,536 68 

49 15393,693 69 

50 15707,850 70 

51 16022,007 71 

52 16336,164 72 

53 16650,321 73 

54 16964,478 74 

55 •I7278i635 75 

56 17592,792 76 

57 17906,949 77 

58 18221,106 78 

59 18535,263 79 

60 18849,420 80 



19163,577 81 

19477,734 82 

19791,891 83 

20106,048 84 

20420,205 85 

20734,362 86 

21048,519 87 

21362,676 88 

21676,833 89 

21990,990 90 

22305,147 91 

22619,304 92 

22933,461 93 

23247,618 94 

23561,775 95 

23878,932 96 

24190,089 97 

24504,346 98 

24818,403 99 

25132,560 100 



25446,717 
25760,874 
26075,031 
26389,188 
26703,345 
27017,502 
27331,659 
27645,816 
27959,973 
28274,130 
28588,287 
28902,444 
29216,601 
29530,758 
29844,915 
30159,072 
30473,229 
30787,386 
31101,543 
31415,700 



No. 40. 



1 Went Rusnsch ist gleieU 



1 283,25 

2 566,50 
8 849,75 

4 1133,00 

5 1416,25 

6 1699,50 

7 1982,75 

8 2266,00 

9 2549,25 

10 2832,50 

11 3115,75 

12 3399,00 
ß 3682,25 

14 3965,50 

15 42481,75 

16 4532,00 

17 4815,25 

18 5098,50 

19 5381,75 

20 5665«00 



21 5946,25 

22 6231,50 

23 6514,75 

24 67d8,Ö0 

25 7081,25 

26 7364,50 

27 7647,75 

28 7931,00 

29 8414,25 

30 8497,50 
81 8780,75 
32 9064,00 
3S 9347,25 

34 96301,50 

35 9013y75 

36 10197^ 

87 -10480,25 

88 10763,50 

89 11046,75 
40 11330,00 



41 11«13;25 

42 11896,50 

43 12179,75 

44 12463,00 

45 12746,25 

46 13029;50 

47 13312,75 
48i3596,00. 
40 13879,26 
50 14162,50 
51,14445,76 

52 147;^00 

53 15012,25 
54i52d5,50 
55 15576,75' 
46 45«f»^ 

57 16145,25 

58 16428,50 
^1671^7^ 
60 16995^00, 



•*» 



Rvthen Preuisisch. 



61 17278,25 

62 i756li0 

63 17844^5 

64 18128,00 

65 18411,25 

66 18694,50 

67 18977,75 
68. 19261,00 

69 19544,25 

70 19827;50 

71 20110^76 
.72 20394,00 
73 20677',25 

'74 20960,50 

75 21243,7« 

76 21527^ 

77..21810^25 
78'l22093,()b 

79 22376,75 

aO 22660^ 



81 
82 
«3 
.84 
85 
86 
«7 
88 
89 
90 
91 
02 
93 
M 
95 



,98( 
"IM 
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122943,25 
23226,60 
23509,75 
23793,00 
24076,25 
24359,50 
24642,75 
24926,00 
i252Q9,25 
25492,50 
25775,75 
26059,00 
26342,25 
26625,50 
26908,75 
271fi2,00 
27475,25 
^7758,50 
"58041,75 
28325,00 



332 - 13. I^igt RedHclions-To/cln für fremde Maofse und GewichU etc, 

Uebersicht der Redactions- Tafeln von fremden Maafsen 

und Oewiehten auf PrenDsische. 

L Franzosische Maafao nnd Gewichte* 

No. 1. Meter in RutheiL • • . • , Seite 31C 

- 9. Meter in. Daodecimal-FulBen. • • • ^ • . • ^ . • • • . . • 81% 

- 3. Meter in Duodecimal- Zollen. ••«••• «» 313 

• 4. Meter in Duodecimal -Linien. •• ••••••• • 813 

• 5. Quadrat -Meter in Quadrat -Rathea ••«»•••.•••. • 814 

- e« Quadrat-Meter in Quadrat-FuTsen. . • » .. 314 

• 7. Quadrat- Meter in Quadrat-Zöllen« •#•••• • 316 

« 8. Quadrat- Meter in Quadrat -Linien. •••••• « 815 

• 9. Cubik -Meter in Scbachtruthen. • • ••••.. - 316 

- 10. Cubik-Meter in Cubik-Fu&en. .,....•. - 316 

- 11. Cubik-Meter in Cubik-ZoHen. . ^ , • 317 

• 12. Cubik-Meter in Cubik-Linien • 317 

• 13. Litres in Cubik-Zollen. ..••.«..... • 318 

^ 14. Kilogranunen in Centnem « • 318 

- 15. Kilogrammen in PAmden. .... • 319 

- 16. Franken auf den Cubik-Meter in Silbergr. auf die Schacht- Ruthe. - 319 
« 17. Kilogrammen auf den Meter in Pfunden auf den Fulk. ..... - 320 

- 18. Kilogrammen auf den Quadr.-Meter in Pflmden auf den Duod.-Quadr.- F. » 320 

IL Englisobe Bfaafse und Gewichte« 

• 19. Englische Fulise auf Preu&isehe Diiod.rFufiie. •....».. • 821 

• 20. Englische Fuüsio auf Preuisisdie Daod.«^Zolle • «. . . - 821 

« 21. Englische FuA»e auf Freubiscite Duod.*Linien. ....«».. «- 322 

• 22. Englische Quadrat- FuJse auf Preuflusdie Quadrat-Fube. • ^ • . « 822 
^ 23. Englische Cubik-^Fube auf Preußische Cubik-^Fufiie. . . ^ .. . « 823 

- 24. Englische Yard airf Preulsische Rirthea '..»....».. « 823 

• 25. Englische Meilen auf Preulslscbe Ruthen. ......... .^ • « 824 

«» 26w Englische Meikn auf PreuCsbche Meilen. .. t ...... .^ ^ 324 

.. 27. Eng^che Tonnen auf Preulsische Cenlner. .«...«... • 825 

• 28. Englische Tonnen auf Preuiäisehe Pflude. •.»#••«•• • 825 
.. 29. Englische Ffbnde auf PreuCsisciie Pfimde. ....,•... • 826 
m 80. Englische Meilm auf die Stunde in Daod.-Fttfiiea auf die Secunde. « 826 

• 81. Englische Pfimde auf die Tomm^ in Preu&isdie Lethe auf den 

. Prenlsischen Centaer. ..••'.. «- 827 

- 33« r Englische Pflmde auf den EngL Q^utdiat-Zoi) in Pteulk PAmde 

auf den PreoJsasdien QuadraWZoIL. • . . • • ^ . . .^ .^ r • « 827 



\ 



> 
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No. 33. Englische Tonnen auf die Englische Meile in Preußische Centne? 

auf die Preulsische Meile. Seite 8S8 

•* 34. Englische Schillinge auf die Tonno Englisch in Silbergroschen auf den 

Preußischen Centner. » 328 

. 35. EngUsche Pence für die Tonne Englisch auf die Englische Meile in 

Silbergroschen für den Centner auf die Preuüsische Meile. ... - 399 

IIL Ruaaisohe Maafse und Gewichte. 

- 36. Püd In Centnem. • 3t9 

- 37. Faden in Duod.-FuI!s^ - 330 

-88. Cubik-Faden in Sehacht-Ruthen. - 380 

- 89. Cubik-Faden in Preulsischen Duod. Cubik- Fußen - 831 

- 4a ^ Wexste in Preuliuscben RutiieQ. - 881 



334 **• **• Pc^^ouVt neue Theorie der Dampfmaichinen. 



u. 

Des Ritter v. Pambour neue Theorie der 

Dampfmaschinen« 

(Ao8 dem Eog^lischen uberseUt Tom Heraosgeber.) 



[ Das gegenwartige Journal hat die Schrift des Herrn r. PamBaur 
über Dampfwaffen avf Eisenbahnen^ die für ihren Gegenstand als olassisch 
cu betrachten ist, mitgetheilt. Die gegenwärtige kleine Schrift, dn Aussug 
ans einer groÜBCrn, deren Erscheinung sich noch für dieses Jahr (1838) 
angekündigt findet, und welche Dampfmaschinen aller Art abhandeh wird, 
kann vorlaufig gleichsam als ein Anhang zu jener betrachtet werden, und 
Jeder, der den Werth der ersten Schrift gewürdigt hat, wird auch ge« 
wÜfl gern diese zweite hier ihren Platz finden sehen. Der ToUstSndige 
Titel des gegenwärtigen Auszuges ist folgender: A new Theory c/^ Ae 
Steam-^Enginey and the mode of calculation hy means of if, of the effecüve 
power etc. ofevery kinä of Steam^ Engine, stationary or locomotive. By 
the Chevalier G. de Pambour. London: John Wheale, archilecturai lA- 
irary, 69, fltyA Holbom 1838. Die Englischen Maaise und Gewichte sind 
hier in dieser Uebwsetzung in der Regd nicht auf Preuisische reduoirt wor- 
den , weil meistens nur VeryMchunyen von Blaalsen und Gewichten vor- 
kommen. Wo es anders ist , ist die Reduotion gesdiehen« O. H.] 



In unserer Abhandlung über fahrbare Dampf masdiinen , deren erste Aus- 
gabe im Jahre 1835 erschien, gaben wir die Grundziige einer neuen 
Theorie der Dampftnaschinen. Wir beschrankten uns dort aber darauf, die 
Anwendung unserer Theorie auf fahrbare ( locomotire) Maschinen zn geben 
und bemerkten nur im Allgemeinen, dafii sie auch gleichmfilsig passend 
und nothwendig sei, um mit Zuverlässigkeit die Wirkungen und Verhalt« 
nisse auch der stehenden Dampfmaschinen aller Art zu sdifitzen« Die nene 
Schrift, von welcher wir hier eine Uebersicht geben, und welche nadi und 
nach, vom Februar bu zum Schlüsse des Jahres 1837, in dem KönigGoh« 
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Franzosischen Institute vorgelesen worden ist^ hat eine fernere Entwioklting 
jener Theorie und die Ausdehnung derselben auf die verschiedenen ge» 
brauohiichen Arten von Dampfmaschinen zum Zweck. Sie zerfällt in 
drei Theile« 

Der ersfe Theil enthalt die Beweise ^ dals die gewohnlichen Arten 
der Berechnung der Wirkungen und Verhältnisse der Dampfmaschinen 
ungenau sind; nebst einer kurzen Auseinandersetzung der neuen Methode« 

Der zweite Theil giebt die aus der neuen Theorie entspringenden 
allgemeinen Formeln zur Berechnung der Wirkungen u« 8« w« der dre* 
henden, stehenden und ortSnderlichen Maschinen, von hohem oder niedri- 
gem Drucke, mit oder ohne Benutzung der Ausdehnung des Oampfesi mit 
oder ohne Niederschlag desselben« 

Der dritte Theil enthält Anwendungen der Formeln auf die ver# 
schiedenen Arten gebräuchlicher Dampfmaschinen« 



Erste» Theil. 

Beweise der Ungenauigkeit der gewöhnlichen Theorie^ 

und Darlegung der neuen. 

§. 1. 

Bisher gewöhnliche BerechnoDgeart* 

Die Aufgaben, welche bei Dampfmaschinen vorkonHMo^ reducireo 
sich auf folgende drei« 

Wenn die Geschwindigkeit der Bewegung gegeben ist: die Ladung 
EU finden, welche die Maschine in Bewegung zu setzen vermag« 

Wenn die Ladung gegeben ist: die Geschwindigkeit zu finden, mit 
welcher die Maschine sie in Bewegung setzen wird« 

Wenn die Ladung und Geschwindigkeit gegeben sind : die Verdam- 
pfung, und folgh'ch die Heitzflache im Kessel zu finden, welche zur Be- 
wegung der gegebenen Last, mit der bestimmten Geschwindigkeit, notb- 
wendig sein wird« 

Die Aufgabe, den Nut» • Effect einer Maschine zu finden, deren 
Kolbenläufe in der Minute man gezahlt hat und deren Geschwindigkeit idso 
bekannt is^ kommt auf die zweite zurück : die der Geschwindigkeit ange* 
meftsene Laduqg zu finden; denn ist die Ladung bekannt, so darf man 
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BIO our nut der Gesdiwlodigkeit muUipUeSreB , um den Nutz^Effeot 
zu bab^n« 

Nach der gewöbDlichen Bereohnungsart des Nutz -Effecte ffor eine 
bestimmte Geschwindigkeit , oder, mit andern Worten , der Nutzlast fir 
diese Geschwindigkeit > multipKcirt man den Querschnitt der Cyliader nut 
der Geschwindigkeit der Kolben und dann das Product noch mit der 
Spannung des Dampfe im Kessel« Dies giebt zuerst^ was man den tkeare^ 
tischen Effect der Maschine nennt« Da nun aber die Erfahrung gezei^ 
haty daCi eine Dampfmaschine niemals ganz diese theoretische Wirkung haf^ 
io wwd das theoretische Resultat gewöhnlich noch durch Multiplicatioa mit 
einem constanten CoefiScienten reduoirty den man aus der YergleichuBg 
der theoretischen mit der practischen Wirkung irgend einer Maschine durch 
Tersuefae abgeleitet hat« Dieses reducirte Resultat betrachtet man tjann 
als den Effect^ den die Maschine wirklich hervorzubringen vermögen wird« 

Ganz ahnlich verfahrt roan^ um die Terdampfnog zu berechnen^ 
welche fBr eine bestimmte Wirkung der Maschine nothwendig sein soll: 
also bei Auflösung der dritten obigen Aufgabe« Die zweite Aufgabe: die 
Geschwindigkeit für eine gegebene Ladung zu finden , wird auf diesem 
Wege gar nicht gelöset« Wir werden weiter unten einiger erfolglosen 
Tersuche gedenken ^ die zu der Auflösung dieser Aufgabe auf anderen 
Wegen gemacht worden sind« 

Da bei der oben gedachten Berechnungsart die IMbung und an- 
dere Hindernisse^ welche die Kraft der Maschine zu vermindern beitragen 
nicht in Betracht gezogen werden^ so wundert man sich über die Ter« 
acUedenhelt des theoretischen und practischen Ergebnisses weiter nidiL 
sondern schreibt sie dem> was aulser Acht gelassen wurde ^ zu« 

$• 2. 

Biawivfe gegen diese Bereehoimgeart/ 

Es ^ebt ihrer mehrere« Der Kurze wegen beschränken wir vm 
auf folgende« 

Der Coefficient zur Reduotion des theoretischen Resultats auf dn 
praotische^ schwankt von mnem DriUhml bis zu xum DriUheilenj je nach 
der versdnedenen Art der Maschinen; das hdlst: man nimmt an, AjCi 
von ßmei Drittheilen bis zu einem Dritth^e der Krafit der Maschine auf 
£e Reibung und andere Hindernisse verloren gehn« Aber dies nidit etwa 



^ 
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deshalb I weil man durch Mesauagen und soüstige AasmittelaDgen gefun* 
den hattOi daHs die Reibung und die sonstigen Hindernisse iivirklioh so viel 
betrogen^ sondern bl^b, weil die Reehnungy die vielleioht im Princip un- 
richtig war , ebe solche Reduotion nöUiig batte^ um mit der Erfahrung in 
Uebereinstimmung zu gelaügen^ 

Nun ist es aber leicht , zu zeigen^ daJb die Reibung und die sonsfi» 
gen Verluste an Kraft der Maschine niemals zwei Drittheile und auch 
nieht ein Drittheil der gesammten^ von der Maschine entwickelten Kraft 
betragen können. Man darf ^v dem Ende nur einen Blide auf den \efi^ 
euch werfisn, welchen Herr Tredffoldy der in seiner Abhandtiing über 
Dampfmaschinen (und zwar in der ersten Auflage dieses Werkes) nach 
der gewShnlidien Methode rechnet, gemacht bat, um jene Verluste zu 
achiitzen» (In der neuen, so eben erschienenen Auflage sind statt algebrai- 
echer Formeln blols leichte praotische Regeln, mit erklärenden Beispielen 
Cir Werkleute gegeben.) Herr Tredffold sagt in Art^ 367«, dals bei Ma- 
schinen von hohem Druck vier Zehntheilia ^on der £rMam9i&pannung des 
Dampfes abgezogen werden qiassen;vWas 4)twa fünf Zehntheile von der 
gewöhnlichen wirksamen Spannung ausmacht« Und um diesen Abzug zu 
rechtfertigen, der indessen noch nicht hinreicht, um in diesem odw jenem 
Falle die theoretischen und practischen Resultate in Uebecanstimmung zu 
bringen, ist der Verfii^seB gezwungen, fiir die Reibung der Kolben und 
für sonstige Verluste 901^ zwei Zehntheiln, . und an Kraft zumOeffnen der 
Ventile und zur Ueberwindung der. Reibung der MaschinentheiU ab^tnals 
noch sechs Hunderttheilet der CrMOtfim/kraft anzusetzen« Erwägt «man nun^ 
dab diese Zahlen f ich auf die Gesammikätüi .6m MasdUne, beziehen, so 
ntUt in die Augen, dab /sie. unrnfiglich: richtig sein können« Denn, gesetzt 
der Nutz-ESeot einer Afaschin^ sei dem von 100 Ffierden gleich (was ge» 
mfib den Reductions-^Coeffioieiiten eine BnMto« Wirkung von i)OQ, Pferden 
voraussetzt), so wprden 12 Pferde auf die Bewegung der Maschine, 40 auf 
die Reibung der Kolben kommen, u«StW; Die . Uebertraibung bei, dieser 
Schätzung ist augenfällig« 

Wendet man femer die obigen * BchStzungen auf die Reibung eines 
Dampft&iij7^ii^ an, der' ebenfalls eine Maschine von hohem Drucke fBhr^ 
und setzt z« B«: die lüfeschine habe zwei Cylinder Von ' 12 Zoll (Engl.) 
im Durchmesser und to^te noit 73, Pfd«r (fiaglf«) »Gesammts^annutig des 
Dampfes^ was 60 Pfd« wirksambn Drqck auf den/^QiAdhstzoU Ausmaobf, 
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80 wurde sich finden ^ dab zum Ziehen der Kolben 5650 Pfund Kraft 
nötbig sein sollen , während, unseren Yersuohe mit Dampfwagen zufolge^ 
beim Atlas, der die obigen Dimensionen hat und der mit der angegebe» 
nen Spannung arbdtet, die Kraft , welche aufgeht, um nicht blofii die 
zwei Kolben, sondern auch alle übrigen Maschinenthrile in Bewegung sa 
setzen, sammt den sonstigen Verlusten, nur 48 Pfd. am Umfang der RS- 
der und nur 283 Pfd. an den Kolben betrSgt. 

Es ist also unmöglich, dals bei Dampfmaschinen die Reibung, mit 
den sonstigen Terlusten zusammen, die Hälfte, oder ein Drittheil, md 
noch weniger zwei Drittheile der gesammten Kraft absorbiren könne. Und 
dann kommen auch Fälle vor, wo man, um die theoretischen und praotlsoheo^ 
nach der gewöhnlichen Art berechneten Resultate in Uebereinstimmung 
SU bringen, die ersten widerum nur blob um den vierten oder auch nur 
um einen noch geringern Theil reduciren miifste: ja es kommt vor, dafii 
für Mis und dieselbe Maschine, die in dem einen Falle drei Viertheile an 
Reduction zu verlangen scheint, in anderen Fallen kaum ein Sechsthal 
nothwendig ist. Dergleichen ergid!>t sich in der That bei der Berechnung 
der Wirkung von Dampfwagen für sehr grolse und sehr geringe 6e« 
sohwindigkeiten. 

Es ist also wohl krin Zweifel, dab der beobachtete üntersobied 
swfachen der Wirkung einet Dampfmasdiine, die sie nach der gewöhn* 
liehen Theorie haben sollte und derjenigen^ die sie wirldich hat, nicht von 
de^ R^bung und andern Verlusten* herrühren kann, sondern nur von bfw 
thimem bei der Berechnung selbst. In der Tliat nimmt die Bereohnung 
an, dafii der Drude des Dampfes gegen die Kollien in den Cylindem dben 
so grob sei, als die im Kessel, während doch inder Wirklichkrit die 
Spannung im Cy linder ,^ welche nur unter Umstanden jener im Kessel 
gleich ist, unter andern Umstfitaden - noch nicht die Hälfte oder den drit^ 
ten Theil dsfVoo beträgt, indem ^vie sich nach dem von der Masdiine m 
überwindenden H^ifaraAiifilff riobfet. 

. «. 3. 

■ . . ■ ■ ' • ■ 

Von TorwiluedeiMa Sduiflsfdleni Toigesclilag^se Fonpela für die Geschwindigkeii 'der KolbeB 

■aler eiser beetimoilea Lsdeog, nod Beweis ihrer Carichligkeil« 

: Wir haben obih gesagt, dab die Aufgabe, die Gesekmindipkeit tat 
eibe btetimiaate-Ladeqg sii finden i. durch die iiblicbe Rechnungsart ^ar 



14« p. Pambour^ ntue Theorie der Dampfmaschinen, 339 

nicht geläset werde» Folgendes siad indessen einige von den Yersuchen, die 
man dazu gemacht bat. Tredgald, ia seiner Schrift über DampfmasohineD^ 
Tersucht im 127sten und den folgenden Paragraphen, die Geschwindigkeit 
der Kolben aus Betrachtungen zu finden, die sich auf die Geschwindigkeit 
beziehen, mit welcher ein Gas, unter einer Spannung wie die des Dam« 
pfes im Kessel, in ein anderes Gas von der Spannung des Widerstan« 
des ausströmen wSrde« Er sohlielst biernacfa , dals die Geschwindigkeit 
des Kolbens 

1. F = 6,5 iTÄ 

sef , wo F die Geschwindigkeit in FuCien (Englisch) auf die Seeunde und 
k den Untdrsohied der Höhen zweier gleichartigen DampfsSuIen bezeidinet, 
deren eine die Spannung im Kessel, die andere den Widerstand vorstellt« 
Man sieht aber leicht, dals bei dieser Rechnung vorausgesetzt wird^ der 
Kessel sei mit einer unerschöpflichen Dampfmasse angefällt, indem ange« 
nommen wird, das eine Gas ströme in das andere mit der ganzen Ge^ 
ach windigkeit über, die dem Unterschiede ihrer Spannungen entspricht« 
Dieses aber würde nur Statt finden, wenn der Kessel im Stande wäre, 
allen Aufwand an Dampf zu liefern^ wie grob er auch immer sein möchte« 
Es mülste also vorausgesetzt werden, die Dampf- Erzetigung im Kessel stoi 
unbegrenzt« Davon aber ist die Wirklichkeit gar weit entfernt« Offenbar 
ist vielmehr die Geschwindigkeit des Kolbens durch die Dampfmasse be- 
schrSnkt, welche der Kessel in einer Mioute kervorssuhrtngen vermag« 
Erzeugt er so viel Dampf, als nöthig ist, den Cjlinder 200mal in der Mi« 
nute zu füllen, so werden in der Minute 200 Kolbenläufe Statt finden« 
Reicht der Dampf fdr 300 Cylinder voll hin, so werden 300 Kolbenlaufe 
erfolgen \u s« w« Die Dampf ^ Erzeugungskraft des Kessels also ist es, 
von welcher die Geschwindigkeit abhängt; und jede Rechnung, die nicht 
auf diese Dampf- Erzeugungskraft Rücksicht nimmt, kann kein richtiges 
Resultat geben. Folglich ist die obige Formel ungenau« Wendeteman 
sie auf einen der gewöhnlichen Dampfwagen der Liverpooler Eisenbahn an, 
der 100 Tonnen zieht, so würde man finden, dals der Wagenzug eine 
Geschwindigkeit von 734 Fuls in der Seeunde annehmen müsse^ während 
die wirkliche Geschwindigkeit nur 20 Meilen (Englisch) in der Stunde 
oder nur 28^ Fuls in der Seeunde betragt« [Im Original steht statt 28|^, 
5 Fuls; was wahrscheinlich ein Druckfehler ist« D« H.] 

[45M 
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Faeeer Mhlagt Tredgoldy S« 83 seiner Schrift , jedoch ohne irgend 
eine BegronduDg durch RaisonnemeDt oder Thatsadiea, folgende Formel tc» ; 

wo F die Geschwindigkeit des Kolbens^ in Fulseni auf die Minute ^ I die 
Liinge des Kolbenlaufes , P die wirksame Spannung des Dampfes im 
Kessel und W den Widerstand der Ladung bezeichnet. Da indessen die- 
ser Ausdruck weder auf den Durchmesser des CjIinderS| noch auf die 
Blasse des Dampfes^ welchen der Kessel in einer Minute liefert| Rucksicht 
mmmt^ so kann sie offenbar die gesuchte Geschwindigkat nic&t geben« 
Denn k6nnte sie es | so mulste die Geschwindigkeit einer Maschine [fSr 
gleiche Ladungen D. H.] die nemliche sein, der Cylinder möchte 1 Fuls oder 
4 Fuis im Durchmesser haben , welcher letzte dann lOmal so viel Dampf 
coBsumiren würde. Auch die HeiteflSohe, oder die Dampf- Erzeugungskraft 
des Kessels wiirden ganz gleichgSItig sein, und eine Maschine^ dwen Kessel 
1 Cubik-Fuls Wasser in der Minute in Dampf yerwandelte, wurde sich 
nicht schneller bewegen, als eine andere , die nur den 4ten oder 208ten 
Tfaeil verdampfte. Diese Formel bat also durchaus kein Fundament* 

Wood^ in seiner Abhandlung über Eisenbahnen, S. 351, schlagt^ 
ebenfalls ohne weitere Begründung, die Formel 



3. F=4 



V(/P) 



vor, wo F die Geschwindigkeit des Kolbens, in Fulsen, auf die Minut^ 
/ die L&nge des Kolbenlaufes, . W den Widerstand der Ladung und P der 
Ueberschuls der Spannung des Dampfes im Kessel über diejenige, weldier 
der Widerstand der Ladung das Gegengewicht halt, bezeichnet» Diese 
Formel ist ebenfalls den obigen Einwendungen unterworfen und also , wie 
bewiesen, a priori unzulüfslich. 

Yon den drei Aufgaben, die bei der Berechnung der Wirkungen 
der Dampfmaschinen vorkommen, werden also gewöhnlich zwei duroh die 
Beductions<*Coeificienten tairichtig aufgelöset, die dritte gar nicht« 

%. 4. 

« KaiM Dantellaog der seaeii Ttieorie« 

Nachdem wir den gegeni^ürtigen Zustand der Aufgabe gesolulderC 
haben, kommt es nun darauf an, die Theorie zu eri&lSren, welche wir an 
die Stelle der bisherigen zu setzen gedenken« 
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Es bt bdcannty dab^ sobald bei einer Dampftnasohine die b^ 
wegende Kraft stärker wird, als der Widerstand , die Bfasehine aU* 
mttlig in Bewegung gerath und dals die Geschwindigkeit immer wttter 
zunimmt y bis zu einem gewissen Maals, aber nicht aber dasselbe hinauSi 
indem nua die Maschine die Masse, welche sie in Bewegung zu setzen 
bat, nicht mehr geschwinder zu treiben vermag. Ist diese Grenze erreich^ 
und es geschieht solclies in sehr kurzer Zeit, so bleibt die Geschwindig» 
keit dieselbe und die Bewegung wird gleichßrmig und bleibt es, so 
lange, als die bewegende Kraft unverändert bleibt« Blols auf diese gldch^ 
ßnmg0 Bewegung kommt es bei der Berechnung der Wirkungen an, we3 
die Maschinen nie anderes als so gebraucht werden« Mit Recht werden 
di^ wenigen Minuten, welche vergehen, bis die Maschine ihre Geschvnn« 
digkeit selbst regulirt, so wie der vorübergehende, bis zum Eintritte der 
gleichförmigen Geschwindigkeit Statt findende Effect, aulser Acht gelassen* 

In einer «ir Gleichförmigkeit der Bewegung gelangten Masdiine 
halt die Wirkung der< bewegenden Kraft deren ' Widerstände genau das 
Gleichgewicht. Denn wäre die Wirkung grölser oder geringer als der 
Widerstand, so vriirde die Bewegung noch beschleunigt oder verzögert 
werden: der Voraussetzung entgegen. Bei einer Dampfmaschine ist aber 
die Wirkung der bewegenden Kraft nichts anders als der Druck des 
Dampfes gegen die Kolben^ Dieser Druck ist also genau dem Widerstände 
der Ladung gegen die Kolben gleich« . 

Daraus folgt denn, dals der Dampf, indem er aus dem Kessel in 
den Cjlinder tritt, seine Spannung ändern und diejenige annehmen mub, 
welche dem Widerstände gegen den Kolben gleich^ ist« In diesem Satze 
aUein liegt die ganze Theorie der Dampfmaschinen und er erklärt alles 
vollständig« 

Die auf den Kolben vrirkende Kraft, oder die Spannung des Dam« 
pfes in dem Cylinder, richtet sich also genau nach dem Widerstände der 
Ladung gegen den Kolben« Bezeichnet man daher durch p die Spannung 
des Dampfes in dem Gjh*nder und durch R den Widerstand der Ladung 
gegen den Kolben, so muls 

4. p=:B 



Um einen zweiten Satz für die Losung unserer Aufgabe zu erhak 
teo, mSssen wir erwägen, dab notbwend^ aadi das Yolumen des er* 
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zeugten Dampfes dem Volumen des verhnmeHen Dampfes gleich sein muls* 
Dieses ist durch sich selbst klar. Beseicbnen wir nun durch 8 die in 
daer Mioute verdampfte Masse Wasser , die dann auch wirklich in den*^ 
Cylinder gelangt, und durch m das Verhfiltnifii des Tolumens dea nntar 
der Spannung P im Kessel erzeugten Dampfin cum Tohnnen des ver- 
dampften Wassers, so ist 

5. m8 

das Volumen des in dner Minute im Kessel entwickelten Dampfea. Die* 
ser Dampf gelangt in den Cjrlindw und nimmt dort die Spannung p in# 
Setzen wir nun, dab die Temperatur des Dampfes wSbrend seines Deber- 
ganges aus dem Kessel in den Cjünder, also wSbrend des Ueberganges au 
der Spannung P zu der Spannung p, unverändert diq^dbe bleibt, so nidunf 
seJn Volumen im umgekehrten VerhSltnils der Spannung zu« Mithin geht 
das Volumen mS des in einer Minute vom Kessel gelieferten DampfeSf 
nachdem derselbe in den Cjlinder gelangt ist, in das Volumen 

6« m8 • — 

P 

nber« 

Andrerseits ist, wenn v die Geschwindigkeit des Kolbens bezeioli« 
net, und a die Oberfläche desselben, av das Volumen des Dampfes, wel« 
eher in einer Minute durch den Cylinder strömt. Es mu£i also, da der 
erzeugte Dampf dem entströmten nothwendig gleich ist, 

^ mSP 

?• av = 

p 

sein. Dieses ist die fttveite Grundgleichung« 

Setzt man hierin aus der ersten Gleichung (4.) den Werth II von 

p, so ergiebt sich, als analytischer Ausdruck der VerbSItnisse zwisdien den 

verschiedenen Grölseb der Aufgabe, die Gleichung 

alt 

Sie ist, wie man sieht, sehr einfach, reidit aber gleichwohl sor 
Beantwortung aller Fragen zu, die riicksiditlich der Wirkungen und Ver- 
bSItnisse bei Dampfmaschinen vorkommen können. Da wir in der Folge 
die verschiedenen, in der Gleichung vorkommenden Gröisen weiter ent« 
wickeln werden, so lassen wir dem Ausdrucke für jetzt seine einfiiabe Ge- 
stalt, da so die Discussion desselben einfacher und leichter ist« 
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Die GmodgleichuDg (8«)| so wie sie isCf giebt die Gesohwindigkett 
des Kolbens für einen bestimmten Widerstand IL Wäre dagegen die Ge» 
sohwindigkeit gegeben und man verlangte den Widerstand zu wissen, 
den die Maschine mit dieser Geschwindigkeit zu überwinden im Stande sein 
werde, so darf man nur B aus der Gleicbung nehmen, welches 

QV 

giebt« 

W8re endlidi die Geschwindigkeit und die Ladung gegeben und 
man wollte wksen, wieviel Wass^ der Kessel dazu in Dampf verwan- 
deln müsse j so darf man aus der Gleichung nur j9 entwickeln , was 

10. fif = ^ 
giebt« 

YFir bleiben (nr den Augenblick bei diesen drei Gleichungen ste« 
hen, weil sie, wie sich sogleich zeigen wird, die Grundlage für alle Auf- 
gaben ausmachen, die bei Dampfmaschinen vorkommen können« 

i. 5« 

Beweise der Ricfaligkeit dieser Theorie aod neae Beweise der Uiirichti|{keit der bisberigea 

Berecbnnngsart« 

Die so eben entwickelte Theorie zeigt, daJs der in dem Kessel ent- ' 
wickelte Dampf, von einer gewissen Spannung P, nach seinem Uebergange 
in den Cylinder, dort nothwendig diejenige andere Spannung R anneh- 
men muls, die genau dem Widerstände gegen den Kolben gleich ist: 
welche auch die Spannung im Kessel sein mag« Es wird also die Span- 
nung des Dampfes in dem Cylinder nicht etwa der im Kessel nothwendig 
gleich sein, oder in einem Unveränderliehen Verbältniis zu ihr stehen, 
sondern sie wird, je nach dem Widerstände, bald ihr gleich, bald sehr 
verschieden von ihr sein« Diejenigen also, welche, nach der gewöhnlichen 
Berechnungsweise, die Kraft am Kolben als durch die Spannung des Dam- 
pfes im Kessel bestimmt betrachten, beginnen dadurch einen Ansatz in 
Rechnung zu bringen, der mit den wirklichen Verlusten an Kraft in der 
Maschine gar nidit im Zusammenhange steht« Von diesem Fehler also, 
und nicht von der Beibung und den sonstigen Verlusten, die nur verhiiltnils- 
mSlsig gering sein können, rührt die grdM Differenz her, in welcher sich 
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Resultate 4er gewSbnIiehen BereofanimgBweise gegen die wirkliche 
Ldstnng der Maschinen befinden können« 

Wir haben die Art der Wirkung des Dampfes in den Cjiindem 
fSr eine gMehfSrwige Bewegung gezeigt« untersuchen wir, was in der 
Maschine selbst vorgeht | so finden sich noeh andere BestStigungen miie» 
rer Ansichten. 

Erstlich. Der Dampf ron einer gewissai Spannung , weldier im 
Kessel erzeugt wird, tritt in das Leitungsrohr und durch dieses iii des 
Cylinder. Er dehnt sich zuerst aus, weil der Querschnitt' des (IjrlinderB 
10 bis 25 mal so gro& ist als der Querschnitt des Rohrs« Aber erwBrde 
schnell wieder zu der nemlichen Spannung gelangen, welche imtKessel Statt 
fiu'Iet, wäre der Kolben unbeweglich. Da derselbe aber gegenthdls dem 
Dampfe nur einen nach der Ladung sich richtenden Widerstand entge-» 
gensetzt, so wird er nachgeben und ausweichen, sobald die ausdehnende 
Kraft des Dampfes die dem Widerstände gleiche Stärke erreicht hat« Der 
Kolben ist also wie ein Ventil im C}iinder zu betrachten« Die Spannung 
im Cylinder kann nie stürker werden, als der Widerstand des Kolbens 
ist; denn sonst wäre der Cylinder ein Behälter voll Dampf, in welchem 
die Spannung des Dampfes stärker wäre als der Widerstand des SScker^ 
heifs - Ventils. 

' Zweitens. Wäre es wahr, dafs der Dampf mit einer Spannung in 
den Cylinder strömte, die entweder der im Kessel gleich wäre, oder zu ihr 
in einem bestimmten unveränderlichen Verhältnisse stände, so wurde der 
im Kessel während einer Minute erzeugte Dampf, da er stets mit gleicher 
Spannung in den Cylinder gelangte, immer die gleiche Zahl von Cjiindern 
in der Minute fällen, und es wSrde also die Maschine, so lange die Span* 
nung im Kessel dieselbe bleibt, mit gleicher Geschwindigkeit fede beUebige 
Ladung fortbewegen müssen« Nun weils man aber, dab in der YRrkliob» 
keit das Gegentheil Statt findet« Die Geschwindigkeit ninunt zu, wenn 
Sie Ladung abnimmt. Die Ursach davon ist, dals, wenn z. B. die Ladung 
nur die Hälfte beträgt, der Dampf auch nur mit der halben Spannung io 
den Cylinder tritt^ folglich das doppelte Volumen fällt und fol^cb jettk 
fnr die doppelte Zahl von Kolbenläufen ausreicht« 

Drittens. Umgekehrt : stände die Spannung des Dampfes in dem 
Cylinder wirklich in einem unveränderlichen Verhältnils zu der Spannung 
des Dampfes im Kessel, oder, mit anderen Worten : ändwte sie ndi nioht. 



00 Iwge* dfe Spannung im Kenel die ncmliohe bleibt^ so mauste sieh im* 
mer die gleiohe Kraß der Maacbine ergeben^ ^«Icbe auch die Geschwin« 
digkeit des Kolbens sein möchte» Die Maschine würde also wieder im 
Stande seioi immer die nemlicAe Ladung mit Jeder hdiehig/m Gesehwio« 
d^keit in Bewegung su setzen« Diesem widerspricht die Erfahrung. Je 
pröfser die Geschwindigkeit der Belegung der KolI>en ist: je kleiner ist 
die Fressung des Dampfes in dem Cjh'nder und folglich je kleiner kann 
nur die Ladung sein« 

Viertens. Ein andrer , nicht weniger klarer Beweis ist folgender« 
Wäre es wahr« da£s die Spannung des Dampfes in dem Cjlinder zu der 
im Kessel in einem unveriinder liehen Yerhültnisse stände, so würde « da 
einer und derselbe Dampfwagen immer die nemlicho Zahl von Umlaufen 
der Triebriider und folglich die nemliche Z^ahl Fon Kolbenläufen braucht^ 
um denselben Weg zurück zu legen, folgen, dals diese Maschine , so lange 
sie mit derselben Dampfspannung arbeitet, immer dieselbe Menge Wasser 
für die gleiche Strecke Weges verbrauchen müsse. Im Gegentheil nimmt 
aber die Masse des verbrauchten Wassers, weit entfernt, die nemliche zu 
bleiben, mit der Ladung ab; wie man solches aus den von uns bekannt 
gemachten Tersuchen und Beobachtungen sehen kann« Es zeigt sich also 
wieder, dals, ungeachtet die Spannung des Dampfes im Kessel unverändert 
dieselbe bleibt, die Dichtigkeit des verbrauchten Dampfes, also auch die 
Spannung des Dampfes in dem Cjlinder, nach dem Widerstände der La* 
düng sich richtet» 

tlHinftenSß AehnliDh würde, da der Aufwand an Brennstoff sich 
wie die Menge des verdampften Wassers verhält, wäre die gewöhnliche 
Theorie richtig, folgen , dals der Verbrauch an Brennstoff in einem und 
demselben Dampf wagen, auf die gleiohe M^'egcstrecke , für jede versobie« 
dene Ladung dieselbe sein müsse^ Gegentheiis zeigt die Erfahrung, dals 
dir Verbrauch an Brennstoff mit der Ladung, der obigen Erklärung der 
Wirkung des Dampfes in der Maschine gemäls, abnimmt« 

Sechetens. Es ist ferner klar, dals, falls die Spannung des Dam» 
pfes in dem Cylinder in einem unveränderlich^'n Verbältnifs zu derjenigen 
im Kessel stände, und es nun gewifs wäre, dafs die Maschine eine ge- 
wisse Ladung mit einer gewissen Spannung fortschaffen und der Ladung 
cnne unveränderliche Geschwindigkeit der Bewegung beibringen könnte: 
dab dann die nemliche Maschine, wenn sie mit der gleichen Gesohwin« 

Ci ello's Journal d. RankunsC Bd. 12. Hft. 4« [ 46 ] 



340 i4« V. Pamhour, neue Theorie der Damp/inaachüien, 

digkeit eine geringere Ladung fortbewegte, diese Gesehirmdigkeif Immer 
ioTi' beschleunigen würde; denn da die Kraft der Maschine der stärker^ 
Ladung das Gleichgewicht hält, so wird sie far die geringere Ladmig 
DOthwen«hg zu stark sein« Nun zeigt aber die Erfahmng, da(s zwar in 
dera zweiten Falle die Geschwindigkeit grGlser ist, aber gimehwohl eben« 
falls gldchßrmiff wird; wie in dem ersten« Der Grund davon ist, dab 
der Dampf, obgleich er im Kessel in der That vielleicht jetzt eine atSrkere 
oder geringere Spannung erlangen mag, worauf es hier nicht ankommt 
doch immer, so wie er nach dem Cjlinder gelangt, diejenige Spannung an» 
Dimmt, welche dem Widerstände der Kolben gleich ist, weil nur auf diese 
Weise die Bewegung gldchfünrng werden kann« 

Siebentens endlich zeigen unsere Versuche mit DampfWagen, dab 
eine Maschine zuweilen mit sehr hohem Druck im Kessel nur eine leichte 
Ladung zieht, und zuweilen mit nur geringem Druck eine starke Ladung« 
Es ist also unmöglich, dafs, wie es die gewohnliche Berechnungsweise an-» 
nimmt, irgend ein festes Yerhiiltniis zwischen der Spannung des Dampfes 
im Kessel und derjenigen in dem Cjlinder Statt finden könne. Die beiden 
eben gedachten Erfolge sind leicht zu erklaren. In beiden Füllen Var die 
Spannung des Dampfes in dem Kessel gröfser als der Widerstand der 
Kolben. Mehr war aber nicht nothig, welche Spannung auch der Dampf 
im Kessel gehabt haben mochte: es kam also darauf an, dafs er, in die 
Cylinder gelangt , hier in die dem Widerstände der Kolben gidcbe Span* 
nung überging. 

Es ist also aus diesen verschiedenen Granden offenbar, dafs die 
Spannung des Dampfes in den Cylindern durchaus nur durch den Wider« 
stand der Kolben regulirt wird, und durch nichts anderes; und daCs also 
jede Berechnungsart, die von einem unveränderlichen YerbSltnisse zwi« 
sehen der Spannung des Dampfes im Kessel und derjenigen in den Cy^ 
lindem ausgeht, nothwendig unrichtig sein muDs« 

Aüirtüinüg der beideo Berediouogsarteo aof beslimmte Fülle. 

Wir haben zwar jetzt den Ungrund der gewöhnlichen Berechnongei» 
weise zur Genüge gezeigt. Da indessen vielleicht der Fehler, auf welchen 
sie führt, nur für gering, und die Methode dennoch als bmreiohend geneu 
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* 

|ar die Ausitimuf eraobtet frerden könnte^ «o wollen wir sie auf einige 
bestimmte Fülle anwenden« 

Da der Reduotiong-Cbefficient für Hochdruck -Maschinen ohne Ana* 
dehnung^ und Condensation, Ton den Schriftetellem nicht angegeben wird^ 
ao wollen wir ihn nach den nnter unsern Augen gemachten Experimenten 
SU bestimmen suchen« ' 

/• Der Leed9j ein Dampf wagen mit zwei Cjlindern von 11 Zoll^ 
mit 16 Zoll Kolbenlauf und Triebradern von 5 Fufs im Durchmesseri zog 
eine Ladung von 88|34 Tonnen, einen Abhang von 1 auf 1300 lunauf^ mit 
einer Geschwindigkeit von 20,31 Meilen in der Stunde« Die wirksame 
Spannung d^ Dampfes war 54 und die Gesammtspannung 68,71 Ffd« auf 
den Quadratzoll« (Alles Englisch Maals und Gewicht.) 

//• An demselben Tage zog dieselbe Maschine eine Ladung von 
38,52 Tonnen, einen Abhang von 1 auf 1094 Mnab^ mit der Geschwindig« 
keit von 29,09 Meilen auf die Stunde« Die Spannung des Dampfes im 
Kessel war genau die Bemliche wie vorhin und der Regulator war eben 
80 weit geöffnet« Man findet diese Versuche auf Seite 233 und 234 unsrer 
Schrift über Dampf wagen beschrieben« [In diesem Journal, in der lieber« 
Setzung der Schrift, Bd« 10« S«410; in den besonderen Abdrücken der 
Uebersetzuog S« 174« D« H.] 

Berechnet man nun nach der gewohnlichen Art einerseits die theo« 
retische Wirkung auf die Kolben, andrerseits den wirklichen Effect, nem« 
lieh den Widerstand der Ladung und der Luft, so ündet man, wenn man 
den Druck auf die Kolbenflache nach Quadrat - Fuben ausdrückt: 

Für den ersten der beiden Versuche die auf die Kolben wirkende 

Kraft, nach der gewöhnlichen Berechnung, 1,32.68,71 « 144 s 13060 Pfd« 

Die wirkUche Leistung war ^ . « 8846 Pfd« 

Also wäre der Corrections-CoefBcient 0,68« 
Für den zweiten Versuch den theoretischen Effect, wie vorhin, 13060 Pfd« 
wirkliche Leistung war 6473 Pfd« 



Also wSre der Corrections-Coefficient 0,50« 

Der mittlere CoefiBdent, mit welchem man das theoretische ResuU 

tat multipliciren miilste, um das wirkliche zu erhalten, wäre also 0,59« 

AVir haben nun dreierlei CoelBcienten. Wählen wir den ersten^ 

$0 bleibt der Fehler für den zweiten Fall; wählen wir den zweiten 9 89 

[46^] 
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glebt er einen Trrtbum für den ersten Fall; nehmen wir den dritten , %<9 
theilen wir die beiden Fehler. Jedenfalls ist also ein Fehler unvermeid^ 
Kdi; and das reicht allein bm^ zu beweisen^ dals jede, der gew6hnIieheo 
ähnliche Rechnongsart/ die von einem eonsUmUn Reduetlons-GoeiSdenteif 
ausgeht 9 noth wendig ungenau sein mofs: welchen Coefficienten man auoh 
nehmen und auf weicht Maschine man ihn auch anwenden mag; ^mi 
offenbar werden sich ähnliche Abweichungen yon der Wahrhdt bei jeder 
Masohine ergeben. Blob gerinffer wird der Fehler, der sich zeigt , damk 
sein, wenn die Geschwindigkeiten der Maschine weniger von einander ab» 
weichen. Und dies ist es eben, weshalb der Fehler der üblichen Rech* 
Dungsart gewöhnlich nur wenig zum Vorschein kommt; denn da alle Maschi- 
nen yon gleicher Art gewöhnlich eine der anderen nachgeahmt werden 
und sich beinahe mit gleichen Geschwindigkeiten bewegen, so scheint einer 
und derselbe Coefficient immer leidlich passend, sobald er es für die kiinat« 
lieh angenommenen Grenzen der Geschwindigkeit der Kolben ist« 

Bei feststehenden Dampfmaschinen ISfiit sich, weil es an genauer 
Schfitzung der Reibung fehlt, das, was wirklich auf die Reibung kommt^ 
nicht gut von der Abweichung des theoretischen ron dem practtschen 
Resultate trennen. Aber auch hier kann man sich leicht überzeugen, 
dals kein constanter Corrections - Coefficient, wie es- die gewöhnliche Theo- 
rie behauptet, die Reibung, Verluste und andere Widerstünde in der Ma* 
schine wirklich ausdrucken kann. Directe Versuche an der Qbigea Ma« 
schine, die wir in unsrer Abhandlung über Dampfwagen beschrieben ha«» 
ben, setzen uns in den Stand, die Reibung, Verluste und and^e Hia« 
dernisse eii^zeln zu schätzen. Rechnen wir, nach den Resultaten dieser 
Versuche, 82 Pfd. für die Reibung der Maschine und nehmen auberdem 
Rücksicht auf die zusätzliche Reibung ^ die sich nach der Stärke der La» 
düng richtet, fügen auoh noch für die beiden Falle die Wirkung der Spai^ 
nung gegen die Rückseite der Kolben hinzu, die von dem Blaserohr her» 
rührt, so finden wir die Summe der Reibung und der iudirecten Widerstünde : 
In dem ersten Falle = 1257 Pfund oder 0,10 des theoretischen Resultates» 
In dem zweiten Falle :^ 873 Pfund oder 0,07 des theoretischen Resultates» 
Die Reibung und die übrigen Widerstünde, die in der Bet^ohnung 
übergangen wurden , betragen also in den beiden Füllen nur resp. 10 und 
7 Procent des theoretischen Resultates; und sollte man noch 5 Prooent 
für das Anfüllen der leeren Rüume in den Cylindern iiinzufngeo woUen^ 
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was ti^ iifchf b Ffimdeb ' Isdbäbieii lädt, so ifSfden sich resp. 15 ond 12 
ProwfttergdMD; wSbrettd dto Veriuste^ deü obigeaConieotioiis-Coeffioieii« 
ten siifofge^ rMp« 32 und 50 Proioeilt [nemKch 1^00 — 0^68:^0^32 and 
l^OO^'-^OySOsi^OySOJ «eU-^dlen; trosresp; 2 und 4niat soviel fiusmaofat^ ^ 
ab der WafarÜ^C gqhnfife isfc- Zieht mau vob dem^ was die Corrections- 
CSteffideiiCeD gebeo^^ iden 'trhrKUchen obigen Betrag der Reibung und an« 
dmer Hiindeniiss^ «b^ sa ergiebt siabi dab der theoretische Fehler in der 
BereehmiDgy der auf . Kokten der Reibung bezogen wird, in dem ersten 
der beiden Ffille 17 [nemUcb 32 minus 15}, in dem andern 38 Proceol 
^eiolioit 50 minus' 12] der gesammten Kraft der Maschine beträgt; 

Dia obige Sohfiteung des direeten und des indirecten WiderstandeB 
eta« giebi Mgenda wirklidie GesammtwirlKung der Maschine« 

;Im: eisten Falle war der direote Widerstand . . . . ^ 8846 Pfd. 
^ Die Reibuni^ at9. yifi ^ ^ ^ .. ^ ...... . 1257 - 

' ' ■ '*■ Summe 10103 Pfd. 

Im zvreiten Falle war der direete Widerstand « . . « 5473 Pfd. 
Die Reil>tt^ etc. b( ~ . r . . « . 873 - 

I ■ II ■! I I 

Summe 6346 Pfd. 

Hienach Iftssen sieh die wirkGchen Effecte mit den Resultaten der 
gewöhnlichen und unserer Berechnungsweise vergleichen. 

ßrstlidk. Nach der gewöhnlichen fierecbnungsart findet stch| und 
swar I5r den obigen mittleren Corrections-Coefficienten 0^59^ wenn man 
das Resultat mit dem wirklichen Erfolg vergleicht. Folgendes* 

Im ersten Falte, für den Druck auf die Kolben, nach der gewohn« 

ticfaeiiRechnungsatt/i,32.68,7t. 144. 0,59 7705 Pfd. 

l¥irklicher Effect, mit EinMhluIs der Röibung und aller 
Widerstände^ 10103 • 

Fehler in der SchStniBg der ReibuDg und der Widerstände 2398 Pld« 

■ ■ - ■ ■ ^ ■ ■ 

Im zweiten Falle ist die Kraft am Kolben nach der ge« 
wCRmlicben Rechnungsart^ wie obeif, ........ 4 7705 Pfd# 

Der wirkliche Effect ist, mit Einschluls der Reibung und 

anderer Widerstände^ • 7346 - 

■ » -- 

Fehler id der Schätzung der Reibung und der Widnstande 359 Pfd« 
Miftler ?eUer iar die beiden F8Ue ........ 1378Pfd. 
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Dieses ist der Fehler iar den Coeffioieiiten 0,59« Er tirorde amh 
fSr keinen anderen GoelBdenten rerBofawinden^ Modem l|l<ili von «einem 
Fall auf den andern übertragen werden« So verschwand i>ben 4er l?eh|ier 
hwMhe für den zweiten Fall, wurde abw dentlf .groCier Cur dfeti^ enten« 

Um nach unserer obigen Formel ati sa ^^^ {9^ %k 4^ ftirrecbBe%. 

brauchen wir Mo£b den Buchstaben ihre Zahlenwertbe^in^ gAen: elie 
Maafse auf die gleiche Einheit bezogen« Es ist also zmsScbst P es 68^1 « 144 ; 
sn=411y 41 s= 1,32 9 und da die Maschine 0,77€ub«»Fuiii Waner ia der 
Minute verdampft , so ist S=77. Dieses giebt : ^ 

Im ersten Fall für die Krafit der Maschine Folgendes« BEa Cta* 
ach windigkeit p des Kolbens ist 28 Fuls m der Minote« ^Neadoh die 
Geschwindigkeit des Wagens war bei dem Versuche 20^34 Meileb in der 
Stunde, also ^2^^^^^-=: ngo Fu(s in der Mibute. £)ie Unge des KoU 
benlaufes war 16 Zoll, der Umfang der^ Triebrader 5 Fiifii« '''AbM> ist die 
Geschwindigkeit des Kolbens der ^ * .^ s= tz? Theil der Geschwin- 
digkeit des Wagens und folglich ^ ^^j^ — 303 F. Der Herr Ter- 
fesser nimmt statt dessen 298 F. an« Das letztere kommt heraus ^ wenn 
man 20 statt 20,34 Meilen Geschwindigkeit des Weges in der Stunde an« 
setzt, D« H«] Es ergiebt sich also nach unserer Theorie 
Ali,077^mjiAU _^ :^ 10507PfA 

Der irirkliche Effect war, mit Einschluis der Reibung und 

der andern Widerstünde, .f. .,,»•«•.. 10103 - 

Differops 404 Pfd. 
[Die Differenz ist noch geringer, wenn man, wie es sein sollte^ für die 
Geschwindigkeit 303 statt 298 F. setzte. Es findet sich dann ffir die 
Wirkung 10333 Pfd. und folglich nur 230 Pfd. Differenz. D. H.] 

Im zweiten Falle [wo die Geschwindigkeit 29,00 Meilen in der 

Stunde, also — '-^ Fuis am Dm&nge der Triebrüdery und Yol{g1ich 

^^y^^ - H.&A2 ^ *^^»^ ^ ^^ Kolben war. D.H.] ergiebt rfob 

4tl.077 68.71.^4^ t= 7215 Pfd. 

Der wirkliche Effect war, mit EinsohluDi der Reibung eto. , . 7346 » 

ptIFertes 131 Pfd. 
Bfittie Differenz in den beiden FSHflB . . . . . . . « . 287 Pfd. 
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Man siebt aba itoSk naeb dfeser Refcbnuifgsart der Nutz «Effect bis auf 
287 Pf d« genau gefbndea wnrd; wefobe Differenz bei Versucheu dieser Art/ 
WO so viel atif die Bebandluug des Feuers ankommt, nur sebr gering ist« 

Zweitens^ In der Tergleicbung der beiden Tbeorieen fortfabrend| 
wollen wir die fair den Effect nötbige Wasser- Verdampfung berecbnen« 
tfacb der gewSbnlidieo Tbeorie wird zuerst angenommen , dals der von 
den Kolben durcbhfüfene Baum mit Dampf von derselben Spannung wie 
im Kessel gefallet werde^ und dann wird^ wegen der YerlustOi mit einem 
Coefißoienten multiplicirt« 

In dem ersten der beiden obigen Fälle beträgt der von den Kolben 
dnrcblaufene Raum 1,32 «298:= 393 Cubik-FuCi in der Minute. Wäre 
dieser Raum mit Dampf von der Spannung dessen im Kessel gefüllt wor^ 
den^ so wären dazu ff{ s 0,96 Cubik - Fuls verdampftes Wasser nötbig ge- 
wesen« Es sind abe^ nur 0,77 Cubik-Fuls verdampft worden« Alsomufs 

fSr diesen ersten FaU, «um die wirkliche Verdampfung aus der theoreti« 

77 
sehen zu finden^ mit nfgft^^0,81 multiplicirt werden« 

FSr den zweiten Fall finden wir auf ähnliche Weise, dajb mit 0,55 
multiplicirt werden mofste« Also zeigt sieb wieder, dals kein CQMtanter 
Coefficient Statt finden kann« 

Nehmen wir gleichwohl einen durchschnittlichen Coeificienten, nem«» 
licAi den CoeiHciehten 0,08 an, so ergiebt sich 

Im ersten Falle, an Wasser, so in der Minute zu verdampfen ist, 
nach der gewöhnlichen Theorie, ' '. — «0,68 • « • s= 0,65Cub««F* 
Es sind aber ver&mpft worden •«««•«••= 0,77 - 



Differenz 0,12Cub«-Ft 

Im zweien Falle wSren nach der gewöhnlichen Theorie an Wasser 

1 32 434 
in dJBT MSnnte zu verdampfen gewesen ' ^% ^ ■ « 0,68 « =: 0,95 Cub«»F« 

.__ ■ ■■ ■ • ' 

Wirkfidi amd verdampft worden ••««««««= 0,77 , • • 

. . ^ • « 

" ■ " ■■ '■ 

Unterschied 0,18 Gab« -Fi 
hx% DurciÄehnitte betrSgt also der Fehler immer noch den 5ten 
Theil 'M'Gäräen; nnd-dac das eib Durehscinitf htp so kann der Fehler 
bis auf Bwei FibfOieife^ öder fest bb auf die Hä^ steigen. 



\ 



/ 
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So «^erhalt es sioh'^ wenn man eigenib Cor 4io T^rdai 
GoeffideDten sucht. Wird dagegen ein Goeffioient, wie es 
Schriftstellern geschieht^ im Voraus bestimmt und als DiFisor eiqg^nhrtg 
80 kaen der Fehler noch wjeit grober werdepi ^je sich solches w eineip 
anderp Beispiele weiter smten zeigen wird« 

Nach umerer Theorie iiit das zu verdampfende Wasser 8, om einCD 
Widerstand a/l mit deir Geschwindigkeit au pberwiodettf geniUa der 

Formel S^^Oß. $.4.); 

.. . "* .. , „ « .. 10103.298 



den obigen ersten Fall j tV- 68^1^44 «... 0,74Cub..F. 

Das wirklich v/erdampfte Wasser war ,. .^ . 0,77 • •> 

fJntersdded 0,03 Cub» - S* 

Im aru^^^m FaUe 5j^^ = D,7«C«b..F. 



Das wirklich yerdampfte Wasser war • ^ • » • • « « 0,77 m * 

Unterschied 0,01Gub.-F« 
Dritten». In dem Fall endlich , wenn die Geschwindigkieit des 
Kolbens für eine gegebene Ladung gefunden werden soU^ mub notli- 
wendig jedoi der gewohnlichen ähnliche Recbnuogsart unvermeidlich auf 
Fehler fähren. Es Uilst sich hier eine Yei^Ieiohuog nicht anstellen ^ da 
dieses Problem gar nicht geljSset «u werden pflegt. Wir mfissen uns bo- 
gnSgen^ unserer eigenen Theorie zu folgen. 

Die hierher gebCirige Formel ist v s= ^^ (8 §, i.)^ Sie giebt f&r 

die Gesdiwindigkeit der Kolben auf die Minute 

¥ # i? 11 41 1.0,77 ,68,71 -144 oiAVf. 

Im ersten Falle ^oios ~/^ olOFufc. 

Die wiridiche Geschwindigkeit war ,,•..•• ^ • a « 298 • 

Unterschied .12 F4ib. 
Im zweiien Falle lüiOTT^m ^ . / . . \ ^^ p^ 

Die wirkliche Geschwindigkeit war , • • # n • • • • • 434 « 

Untersohied 8 Ful«. 

fii zeigt sich alsO| dafs die Resultate unserer Theorie in allen dlreii 
der AufgabCi der Wahrheit angemessen vahe koauaenf wShreod die 
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gewOhDlfche Theorie^ diel auCierdein die dritte Aufgabe ungelöset Ililst, auf 
bedeutende Fehler lahrh 

Ehe wir von den gegenwartigen Bemerkungen weiter gehen^ woU 
len wir noch erinnern , dab die gewöhnUche Theorie , wie oben beriihrt 
und jetzt erwiesen worden ist , auch in den beiden obigen Beispielen eine 
gleiche Kraft der Masehinen für versohiedene Geschwindigkeiteb giebt; 
was immer der Fall sein wird^ sobald blofs die Flache der Kolben mit 
der Spannung des Dampfes und dann mit einiem constanten CoefBoientai 
muUiplicirt wird» Diese Theorie behauptet im Princip, dals die Maschine' 
im Stande sei, ihre Ladung mit jeder beliebigen Geschwindigkeit fortzu« 
soeben« E)>en so behauptet sie^ wie sich zeigte ^ da die Yerdampfungs« 
kraft der Maschine in der Berechnung der Ladung oder Kraft gar nicht 
ToriLommt, dafs die Maschine eine bestimmte Ladung mit Jeder beliebigen 
Gesdiwindigkeit fortzuschaffen im Stande sei^ welche auch immer die 
Yerdampfungskraft sein miige; welches ojQTenbar unrichtig ist« Endlich 
wird| wenn man nach der gewohnlichen Art die Yerdampfupg der Ma- 
schine berechnet, auf die Ladung gar nicht Bücksicht genommeni so dab 
also die für eine bestimmte Ladung niithige Verdampfung tod der Ladung 
vnäbhdnffig sein wSrde; was ebenfalls nicht möglich ist» 

Diesen Auslassungen^ oder vielmehr diesen IrrthSmem imPrindp 
sind also die Abweichungen der Besultate der Bjocbnungen von der Wirk« 
lichkeit zuzuschreiben^ 

Zweiter TheiL 

Analytische Theorie der Dampfmaschinem 

Erster Abschnitl. 

Wenn die Spannung des Dampfes fur eine beÜebige CfescAmndigkeit 

oder Ladung gegeben ist 

§. l. 

Yen der YerADderuog der Teioperafpr des DtmfffiB irfibreod eeioer Wirkung in der Mascbioe« 

Wenn eine Maschine arbeitet) so strömt der im Kessel mit einer 
gewissen Spannung erzeugte Dampf yon da in die Cjlinder und nimmt 
dort eine andere Spannung an« lo einer expansiven Maschine dehnt sich 
der Dampff nachdem er aus dem Kessel getreten jst^ noch ferner in dem 

CreUe^s Jounal d. Bankunst Bd. 12. Heft 4. [ 47 ] 
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Cylinder solbst aus , bis der Kolben Jas Ende seines Laufes erreicht hat« 
Es wird ali{;emeiu angenommen^ dab bei allen YerSnderungeni die der 
Dampf erfahrt^ seine Temperatur dieselbe bleibt , und es folgt dann dar* 
aus 9 dais sich wahrend der Wirkung die Dichtigkeit des Dampfes und 
das Volumen desselben^ und zwar nach dem Mariotteschen Gesetze, yeräo- 
derty nemlich, dafs das Volumen im umgekehrten Verhältnisse der Diohtig* 
keit zunimmt* Diese Voraussetzung vereinfecht zwar die Formeln sehr; 
da sie indessen der Theorie und Erfahrung nicht ganz gemofs ist, so mala 
man, ihr entsagend, eine andere, den Beobachtungen und Versuchen ge^ 
InSlsere Regel an die Stelle setzen« 

Wir haben durch zahlreiche Versuche, vermittelst Bfanometer and 
Thermometer, die gleichzeitig an den Kessel einer Dampfmaschine und 
an die Rohren angesetzt wurden, durch welche der Dampf, nachdem er 
seine Wirkung gethan hatte, in die Luft entwich, gefunden, dafs der 
Dampf während der ganzen Zeit seiner M'irkung in der Maschine in dem 
Zustande verbleibt, den man gesättigt nennt; das heifst: dab er das 
Maximum der seiner Temperatur entsprechenden Dichtigkeit behalt« Der 
Dampf wurde, in der That, im Kessel mit sehr hohem Druck erzeugt nnd 
entwich aus der Maschine mit sehr niedriger Spannung. Gleichwohl zeigte 
das Thermometer beim Austritte des Dampfes, eben wie in dem Augen- 
blicke seiner Bildung, die Temperatur, welche der durch das Manometer 
angegebenen Spannung entsprach: gleich als ob der Dampf unmittelbar 
mit derjenigen Spannung erzeugt worden wäre, die er besals« 

Während seiner ganzen Wirkung in der Maschine behält daher der 
Dampf beständig das Maximum der seiner Temperatur entsprechenden 
Dichtigkeit« 

Nun hängt das Volumen des Dampfes im allgenieinen von seiner 
Spannung und Temperatur zugleich ab* Für das üfimmtim der Dichtigkeit 
hängt auch die Temperatur selbst von der Spannung ab. Es muCs sich da- 
her das Volumen des Dampfes von gröfster Dichtigkeit durch die Span« 
nung allein ausdrucken lassen« 

Die Gleichung, welche das Volumen des Dampfes, in einem belia« 
bigen Zustande, durch die Spannung und Temperatur ausdrückt, ist wht 
einfach« Sie folgt aus der Vereinigung der Mariotteschen und Qa^f ^Ijue^ 
sacschen Gesetze« Die Gldchung, welche die Temperatur durah die 
Spannung für die größte Diditigkeit giebt| iBt ebenfalls bd^annt« Sie 
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folgt aus den sdi5neo Tersuohen der Herren Arago und Dulcng über 
Dampf von hohem Druck und aus denjenigen von Hrn. Southern und An« 
dern über Dampf von niedrigem Druck. Durch Elimination der Tempe- 
ratur aus diesen zwei Gleichungen erhält man diejenigOi welche unmittel- 
bar^ mit Rücksicht auf das Maximum der Dichtigkeit für die angenommene 
Temperaturi das Volumen aus der Spannung allein giebt« 

Hier aber entsteht eine Schwierigkeit« Die Gleichung für die Tem- 
peratur ist nicht unveranderlich| das beijGit, sie palst nicht für alle Puncto 
der Scale« Verlangt man also grüfsere Genauigkeit, so jnuls sie geändert 
werden, wenn die Spannung weniger als die mner Atmosphäre, wenn 
sie Ewischen einer und vier Atmosphären und wenn sie mehr als die Von 
vier Atmosphären beträgt« Nun kann es aber kommen, dafs der Dampf 
wahrend der Wirkung der Maschinen , je nach der Ladung oder naoh an- 
dern Umständen, nachdem er anfangs von sehr hoher Spannung erzeugt 
worden, sich in der Maschine selbst so weit ausdehnt, dals er nur eben 
noch mehr Spannung hat als vier Atmosphären, oder gar weniger und 
nur noch mehr als üne, und selbst am Ende weniger als eine. In 
solchem Falle weils man dann nicht, welche von den drei Formeln für 
die Elimination passend sein werde, und folglich ist es auf diesem Wege 
unmöglich, eine für alle Fälle passende, die Wirkung der Maschine aus- 
drückende Formel aufzustellen« 

Aufserdein würden auch, welche Formel man auch anwenden möge, 
die Wurzelgröfsen mit sehr hohen Exponenten, welche darin vorkommen, 
die Rechnung so verwickelt machen, dals sie für die Praxis nicht mehr 
brauchbar wäre« Und gleichwohl würden die verschiedenen Formeln 
immer noch nicht das wahre mathematische Gesetz für das Verhältnib 
der Spannung und der Temperatur des gesättigten Dampfes ausdrücken; 
denn sie würden doch blols nur auf empirischen Wahrnehmungen beruhen, 
wekbp, den Versuchen geroals, nur mehr oder weniger näheningsweise 

genau und« 

Eine von Herrn Biot gegebene Formel palst zwar für alle Puncto 

der Scale und kann in vielen Fällen für genauere Untersuchungen der 
Wirkungen des Dampfes von Nutzen sein« Aber sie giebt blois die Span- 
nung des Dampfes durch die Temperatur und ist ihrer Form oaoh bei dar 
Umkehrung der Aufgabe, nemlich den Aosdruok der Tenoperatur aus der 
Spannung zu finden, für die £limiiiatioa nicht gesobtokt« 

[47*] 
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Unter diesen Umständen bleibt nichts übrige als einen directen Aosü* 
drack für die Spannung allein zu suchen , der unmittelbar aus der Ver* 
bindung der swei obigen Ausdrücke hervorgeht: also erst vermittelst der 
Formeln eine Tafel für das Yoluinen des Dampfes zu berechnen und dann 
einen direeten und einlachen Ausdruck ISr die Resultate zu Sachen« Bim 
haben wir getban* 

Herr Navier hatte hierzu eine Formel vorgesdblagen« INeselbe ist 
zwar fär hohe Spannungen hinreichend genau^ weicht aber in ihren Resul» 
taten für Spannungen von weniger als €m€r Atmosphäre^ die doch beicoiw 
densirenden Maschinen vorkommen , sehr ab und es ISist sich for nicht 
condensirende Maschinen eine genauere Formel finden, die wir hier mitdiei* 
len werden« Wenn nemlich die Spannung des Dampfes p Pfunde auf 
den QuadratzoU beträgt (Preuls. Maafs und Gewicht) , und das YerhSItnilji 
des Volumens, welches der Dampf einnimmt, zu dem Yolumoi eines glei« 
eben Gewichtes von Wasser, durch (i bezeichnet wird, so schlagen mr vor 

Für Maschinen mit hohem oder niedrigem Druck, aber mit Ck>ndien« 

sation, 

11. p= *^ 



0,4227 + 0,00251p 

und für Maschinen mit hohem Druck und ohne Condensation 

12 a - __10000 
*^* r — 1,421 + 0,00224p 
zu setzen« 



erste Formel palst gleichmSlsig IHr Spannungen Sber und ontw 
riner Atmosphiire, wenigstens innerhalb derjenigen Grenzen, die bei Hat^ 
schinen mit Condensation vorkommen mögen« Diese Grenzen sind 8 Ins 
10 Atmosphären fBr die höchste Spannung und 8 bis 10 Pfd« auf deo QmBt» 
dratzoll für die niedrigste, etwa in Folge der Reibung der Maschine imd 
der nach unvollkommener Condensation im Cjrlinder noch übrig bfeibanden 
Spannung gegen den Kolben, dem Widerstände der Ladung gemäfiu hm&fm 
halb dieser Grenzen wird die Formel naherungsweise Resultate pbetu 

Auch auf Maschinen ohne Condensation könnte die erste Formel 
ohne grofseü Fehler angewendet werden« Aber in diesen Maschinenicami 
der Dampf nicht wohl weniger als zwei Atmosphären Druck habesi wegctn 
der Reibung der Maschine und wegen des Widerstandes der f ^ A y^g t Et 
ist also hier unniitz, von der Formel für Spannungen von weniger ab swei 
Atmosphären genaue Resultate zu verlangen« 
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Fat diese FuUe gewährt die zweite Formel mehr Genauigkeit mid 
hat also hier den Vorzug« Die am Ende dieser Schrift angehängte Tafel 
für die Yergleichung des nadi der gewöhnh'chen Art aus der Spannung 
und Temperatur berechneten Volumens des Dampfes ^ mit dem nach der 
vorgeschlagenen Formel aas der Spannung allein berechneten Vohmm^ 
wird solches ergeben« 

Wir setzen also allgemein die Gleichung 

Geht daher der Dampf in der Maschine von einem gewissen Volu« 
men mi in ein anderes m über und folglich von seiner anfänglichen Span« 
nung P in eine andere p^ so is^ wie leicht zu sehen, 

14. ^=:I=i..i=IliL. 

[N^emUch aus (130 folgt nf/c^ 7/^1^^= 1> ^Is<> 1~*^|^== 7/^1^ Eben 
so ist fSr die andere Spannung P^ 1 — nmi^s=iqPmi\ also ist 

tUEL oder -£^ = ^"''^ . 

woraus die Gleichung (14#) folgt« Eigentlich sollte es wohl, da das Volw» 
men des Dampfes in den beiden Fällen [kw^^m und etwa fAiii^ = f9ii ist, 
wenn to das Volumen des verdampften Wassers bezeichnet, nach (13«) 
fxn-l-fiC^/issl und fCin-f-fAi^Pssl, also 

„,qP^ ^^^' ,.,P -i=^,^ 



folgMch in (14.) 






beilsen« D«H«] 

Dieses ist die Gleiohang, welche wir nun fortan statt der bisherigen 
setzen wollen, der zufolge das Volumen blols im umgekehrten VerhältnÜs 
dw Spannung stehen sollte« Man erhält diese letztere aus der Gleichung (14.) 

oder (15.), wenn man n=sO nnd q=:ms— setzt, wo m das Volumen und 

P die Spannung des Dampfes im Kessel ist« Denn man findet alsdann ia 

mP 

(13,) p^s2^^^i das beÜst: die Volumina verbalten sidi umgekehrt wie die 
Spannnng« [Hier muls wieder ein Druckfehler sein« Man mnis blofii 
»aO setzen^ Dieses g^ebt in (13«) fAss — und eben so, fBr die andere 
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SpaoDUDgi fÄi=— p, also'^ s= -Sf = i; wie solches auch unmittelbar 
aus (15.) folgt, weoo man n ?= setzt« D« H.] 

$• 8. 

Tm den Tfiscluedenen Anigaben, die bei. der Berechinuig der Wickaag der DmnpfinascbiaeB 

Torkommeo« 

Wir unterscheiden drei Eälle bei den Masohinen« Erstlich^ wenn 
die Maschine mit einer bestimmten Spannung des Dampfes, aber mit un« 
bestimmter Ladung oder Geschwindigkeit arbeitet» Zweitens^ wenn sie 
mit einer bestimmten Dampf- Spannung, aber mit derjenigen Ladung oder 
Geschwindigkeit wirkt, die dem möglich - gröfsten Nutz -Effecte fSr feoe 
Spannung gemafs ist, und drittens y wenn die Maschine zunScbst für die 
yortheilbafteste Dampfspannung regnh'rt, dann aber zugleich die für die 
Spannung vortheilhaf teste Ladung ihr gegeben ist, so dafs sie also den 
iii^o/ii^-groCiesten Nutz -Effect hat. 

Wir haben oben gesagt, dafs die drei Haupt -Aufgaben bei Dampf- 
maschinen darin bestehen, die Geschwindigkeit, die Ladung und die Ver- 
dampfung zu finden. Nach der Auflösung dieser drei Haupt -Aufgaben 
besteht diejenige, welche sich, als ein Gorollar, daran wie von selbst an- 
schlieist, darin, den Nutz --Effect der Maschine zu suchen. Dieser Nutz- 
EfFect kann auf sechs verschiedene Arten ausgedrückt werden. 

Erstlich durch die Last und Geschwindigkeit, oder durch ein gewis- 
sef Gewicht, welches zuni Beispiel 1 F. hoch in der Minute gehoben wird. 

Znvdtens durch die Leistung einer gewissen Zahl von Pferden« 

Drittefis durch die Wirkung, z. B, eines Pferdes, im VerhältnÜs zu 
der Wirkung der zur Feuenmg Verbrauchten Kohlen. 

Viertens durch die Wirkung z.^ B. eines Cubik-FuIseB vwdampf- 
ten Wassers. 

Fünftens durch die Zahl der Pfunde Kohlen , oder 

SecAstens äer Cubikr- Pulse Wasser, deren Wirkung der Leistung 
eines Pferdes gleich kommt. 

Eine andere, nicht weniger wichtige Aufgabe ist noch die, die Span«- 
nung zu finden, mit welcher die Maschine wirken mub, um Bestimmtes 
zu leisten. 

Wir werden diese Aufgaben der Reihe nach durchgehen. Sie wer- 
den fnr jeden der obigen drei Hauptfalle zu losen sein. * lA dein zweiten 
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und dritten Falle ist die Aufgabe die: die Spannung des Dampfes^ die Ge- 
schwindigkeit und die Ladung zu finden ^ nebst den Wirkungen , welche 
dem Maximo des relatiren oder absoluten Nutz- Effects der Maschine ent« 

sprechen« 

Nach der gewöhnlichen Theorie ist blols die Auflosung folgender drei 
Aufgaben versucht worden : die Ladung, die Verdampfung und den Nutz- 
Effect zu finden^ letztern auf die obigen verschiodenon Arten ausgedrückt; 
welche Auflösungen aber, wie wir sahen, unrichtig sind« Die Aufgabe: die 
Geschwindigkeit für eine bestimmte Ladung und die Dampfspannung für 
bestimmte Wirkungen der Maschine zu finden, ist noch gar nicht auf- 
gelöset worden« Aufserdem lassen sich bei den Berechnungen nach der 
gewöhnlichen Theorie die drei Falle, welche wirklich Statt finden, gar 
nicht unterscheiden« Die Unterscheidungen, welche wir hier aufgestellt 
haben, mögen zwar, so wie sie allgemein ausgedrückt sind, bei dem ersten 
Aiiiilick noch dunkel und bei Dampfmaschinen ungewöhnliche Bestim- 
mungen zu enthalten scheinen. Nach genauer Erwägung aber wird mau 
sie ganz nöthig finden, um mit Genauigkeit die Wirkungen und Verhält- 
nisse der Maschinen von . verschiedenen Constructions -Arten berechnen 
zu können« 

r 

§. 9. 

Von der Geschwindigkeit der Kolben unter einer bestimmten Ladnug. 

Um die Betrachtung der Wirkung des Dampfes auf einmal voUstän« 
dig zu umfassen, wollen wir eine Maschine annehmen, die mit Ausdehnung^ 
Condensation und unbestimmter Dampfspannung im Kessel arbeitet« Um 
dann zu den Maschinen ohne Ausdehnung und Condensation iiberzugehen, 
werden nur Weglassungen und Substitutionen in der allgemeinen Gleichung 
nothwendig sein. 

Der Darstellung unserer Theorie gemiils, mSssen die Verbältnisse, 
welche zwischen den verscniedenen Datis der Aufgabe zu suchen sein 
können, aus zwei allgemeinen Bedingungen abgeleitet werden« Die erste 
Bedingung ist, daCs die Maschine eine gleichförmige Bewegung erlangt habe 
und daüs also die durch die bewegende Kraft hervorgebrachte Quantität 
der Leistung der Quantität der Wirkung des Widerstandes gleiob seL 
IMe zweite Bedingung ist, dals durch die Cyiiader aller Dampf ausströme^ 
«roloher im Kessel erzeugt wird« 
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Die Grenzen des gegenwärtigen blofien Auszuges aus der Abhand- 
lung unserer Theorie gestatten uns nicht | alle hierher geb6rigen Rech« 
nnngen, so einfach sie auch sein mögen, ausführlich mitzutheiien« Damit 
indessen das Obige verständlicher sein möge, wollen wir die Gleichungen 
hersetzen, welche die obigen beiden Bedingungen ausdrücken« Es bezeichne 

P die Spannung des Dampfes im Kessel; 

Pi die Spannung des Dampfes in den Cjlindem, ehe er sich dort 

ausdehnt ; 
td die Länge des Kolbenlaufes; 
hl den Theil dieser Länge, welchen der Kolben bis dabin dorobjau- 

fen hat, wo die Ausdehnung anfangt; 
a der Querschnitt der Cylinder, oder die Fläche der Kolben; 
C den Raum im Cjlindcr, von seinem Ende bis über (Jk^onä) Jen 

vom Kolben durchlaufenen Raum hinaus ; welcher also nothwendig bei 

jedem Kolbenlauf mit Dampf angefällft wird; 
r den Widerstand der Ladung; 
p die SpapnuDg, welche poch gegen die andere Seite des Kolbens 

nach unvollständiger Condensation übrig bleibt; 
f die Reibung der Maschine ohne Ladung ; 
^ die für jede Einheit der Ladung hinzukommende Reibung; alle 

diese vier Kräfte r, p^ f und $ aufserdem auf die Einheit der Kol«- 

benfläohe a bezogen. 

Alsdann wird die erste der beiden obigen Bedingungen durch toU 
gende Gleichung ausgedruckt; 

Da diese Gleichung voraussetzt, dals die Wirkung der I>ewegenden 
Kraft ganz in der hervorgebrachten Leistung entiialten sei, so ist es nicht 
wesentlich nSthig, dals die Bewegung vollkommen gleichfomng sd* Sie 
kann eben sowohl ans gleichen Schwingungen bestehen, fie von der 
Geschwindigkeit Null beginnen und wieder dahin zurädikehren, wenn nur, 
erstlich, die Veränderungen der Geschwindigkeit dem Gesetze der Stetig« 
keit folgen, so dafs keine lebendige Kraft verloren geht und, sweitens^ 
die Schwingungen gleich groCse Zeiträume einndimen. 
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Es bezeiohne ferner 
8 das Yolumeii Wassery welches im Kessel in der Ekibelt der Zeit in 

Diampf verwandelt wird) der dann ganz in den Gelinder gelangt; 
m das Yerbaltnils des Yolumöns des im Kessel erzeugten Dampfes wom 

der Spannung P, zu dem Volumen des Yordampften Wassers; 
r die Gesehwindigkeit des Kolbens^ 

Alsdann findet zwischen der Menge des erzeugten und des ver« 
brauchten Dampfiss folgende Gleichung Statte 

n S _^ tya(£r,+€) 

Eünnnirt man Pi zwischen den beiden Gleichungen (16.) und (17«) 
und setzt der Kurze wegen 

SO findet siöh 

18 •, — X^g . I . 

"• ^ — fl(Z-,+ 0't+5Ä[r(l+*)+p+/]' 

und diese Gieichung giebt die Geschwindigkciik des Kolbens und der La» 
düng durch die übrigeh Bestimmungsstucke der Aufgabe ausgedruckt! 

[Ohne die Ansichten des Herrn Terfassers näher zu kennen und 
zu ^sisen, was bei seinen Entwicklungen noch etwa hypothetisch angenom« 
men wird^ wurde der Tersuch^ die nicht mitgetheilt^n Rechnungen zu sup« 
pliren, sdiwferig und unsicher sein. Die ausführliche Abhandlung der Theo» 
rie des Herrn Yerfiassers ist nach der Anzeige von Weale in Londoui (Sden« 
tific advertiseri 1838. No«7« S.73») im Herbste dieses Jahres im Druck zu 
erwarten« In dieser Schrift wird sich auch wahrsdieinlich die ausfiihrliche 
Entwicklung und Begründung der obigen Formeln finden« D« H.] 

Die Formel (18») ist ganz allgemein und palst für jede Dampfma« 
sdiine mit continuirlicher Bewegung. Ist die Maschine espansivi so muls Lg 
für denjenigen Funct des Kolbenlaufs genommen werden, wo der Dampf 
«nfSngt, unterbrochen zu werden. Ist die Maschine nicht expansiv, so kann 
man X/|S=rjL setzent in welchem Fall also, gemfils (18.), K=sl ist« Ist 
die Maschine oondensirend, so bezeichnet p die Spannung der Gon'densa« 
tiont ist sie nicht condenrirend, so drückt p die Spannung der atmosphS« 
risehen Luft aus« Endlidi haben n. und q die oben [in $• 7«] angege- 
benen Werthe« 

CrelU's Joorik d. Bankonst Bd. 12. Hft 4. [ 48 ] 
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§. 10, 

' Toa der LadnAg ood dem Nati- Effect der Mascknet« 

Wenn meD, zweitens^ anstatt die Gescbwindigkeit aus der Ladung» 
mngekebrt die Ladung aas der Geschwindigkeit sucht, so giebt die Glei- 
chung, nach r aufgelöset: 

1,5 

Drittens» Für die Verdampfung, welche nuthig ist, am dnen geg&> 
benen Widerstand r mit der bestimmten Geschwindigkeit v zu oberwin- 
den^ giebt die Gleichung: 

20. S ^^^^^av[n + ^K(ril + S) + p+f)]. 

Viertens. Der Nutz -Effect der Maschine, mit der Geschwindigkeit v, 

ist für die Einheit der Zeit offenbar iirr. Bezeichnet man also denselben 

durch E^ so ist aus (10.) 

LS 

21. Ez=. arv \i^S)qk T+T^' 

Fünftens. Verlangt man den Nutz -Effect der Maschine für eine 
gegebene Geschwindigkeit r und Ladung r durch die Leistung einer ge- 
wissen Zahl von Pferden ausgedrückt, so darf man nur den Ausdruck des 
Nutz- Effects (21.) durch die Leistung eines Pferdes dividiren« Diese Lei- 
stung drückt die Zahl 33000 aus [in Englischem Maals und Gewicht: thut 
in Preufsischem Maals und Gewicht 31372» D.H.Ji als nemlich die Zahl der 
Pfunde, welche ein Pferd in der Minute einen Fufii hoch zu heben ver- 
mag. Bezeichnet man also die Zahl der Pferde durch fl, so ist 

"• " "" 31372 ~ 31372' 

StecAsiens. Durch die beiden yorigen Gleichungen wird die Wh>- 
kung der Maschine durch das, was sie zu leisten Termag, ausgedrSokt« 
Wir können nun auch umgekehrt die Wirkung durch den Kraft -Aufwanf^ 
den die Masohine-zu ihrer Leistung macht, ausdrucken« Der Nutz«Effept 
E (21.) ist das, was die Verdampfung des Wasser - Voliimens S io der 
Zeit -Einheit wirkt« Nehmen wir also an, dab in der Zeit-]Einheit N 
Pfunde Kohlen Terbrannt werden und bezeichnen das, was jedes Pfimd 
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Kohlen leistet^ durch Kp uo ist 

23. JC ^ 2f 

Um diesen Ausdruck zu benutzeni darf man nur die während einer 
Minute zur Verdampfung der Wassermasse i9 in der Esse verbrauchten 
Kohlen kennen« Dies kann durch directe Versuche an der gegebenen oder an 
anderen Maschinen, deren Kessel ahnlich construirt sind, gefunden werden« 

Siebentens^ Da der Nutz -Effect E (21.) das ist, was die Ver- 
dampfuDg des Wasser -Volumens S wirkt, so darf man nur, wenn man 
wissen will, wieviel ein Cubik-FuGi verdampftes Wasser leistet, und was 
durch W bezeichnet werden kann, den Nutz -Effect E durch jS dividiren» 
Also ist 

Achten». Der Ausdruck (23.) gab den Nutz-E£Pect eines Pfundes 
Kohlen» Bezeichnet man durch C die Zahl der Pfunde Kohlen, welche 
80 viel wirken ab ein Pferd, dessen Wirkung 31372 ist, so findet sich 

25. C = ?!^ (23.J = 'J^. 

Neuntens. Eben so ist die Wassermasse, wekhe auf die Leistung 
eines Pferdes kommt: 

tut XV 31372 S 

Mm fw.i as3 — g — -. 

Voo der Spaniwog d« DsopCes io etoer expaosiTen MascUsei die Bat aas bestinuiile 

Wirkuflg Dölhig ist» 

Zehntens. Wenn man. endlich die Spannung des Dampfes für eine 
bestfmmte Wirkung verlangt, so muüi ddr Werthvon L^ aus der Glei« 
oboDg (180 gezogen werden« Dieses giebt 1 . 

^^i Ä-c +■»'>« T^6 - y«^Ki+*)»-+/'+fi'^^ — e:t^+««^- 

1 ■ . ■ "^ ^^ #t •• 1^ .Y I . . . , . < 

< ' ■ X^ . 

Da diese Formel sieh nicht gut direct anwenden lüfit, so fsbeh 

wir*aai Schlüsse eine Tafel für 'die Auflösung derselben, von Hunderttbel- 

len ^üuHunderttheilen berechne . v i.^t 

- . ' .Wir^beschrSnkenuns auf dieso^ all die nodiweni^ten Aufgaben« 

JBs'Ufliai iaiaisen anth oodi jede andere 6r6lse, die iban m^kAkvma t^h» 

[48*] 
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• ■ 

langt, vermittelst der allgeineiaea Gleichung dorob die übrigen "aosgedridLt 
werden. So z« B« kann die Flaobe des Kolbens, oder die Spannung des 
Dampfes im Kessel, oder diejenige in dem Condensatpr, für mien be* 
stimmten Effect der Mascbiae gefunden werden j wie solobes in misenn 
Werk über Dampfwagen gescbehen ist« 



Zweiter AbseliaitL 

FaU des möglich^gröfstm Nuto- Effects ßr ane besämmte SpaMwng 

des Dampfes. 

«. 12. 

Ton der Gescbwiodigkeic für das Maximnm des Nota-Eflcets. 

Wir beben die obigen Aufgaben ganz allgemein geloset, das beifst: eine 
ieiUbige Ladung und GesobwiBdigkeit für die Masofaine angenommen, unter 
der einzigen Bedingung, dab die Ladung und Gesobwindigkeit die K^raik der 
Blascbine iiicbt übersteigen^ Die Frage ist nun, welche Gesehwiodigkeift 
und welche Ladung für die Naschine die vorfAeilAafleste sei und wie* 
viel sie alsdann feisten werde; das beifst: welches das Maximum äres 
Nutz« Effects für eine bestnnmte Spannung des Dampfes sein werde* 

ErsÜick^ Aus dem idlgemeinen Ausdrucke des Nutz -Effecte enier 
Masdiine zeigt sich, dab derselbe dann der möglich «grofBeste ist, wenn 
die Geschwindigkeit so gering ist ab möglicb« Nun entspricht ^ Term8ge 
der Gleichung' (17.), das kleinste v dem Werthe P von Pim Die 6e» 
•chwiodigkeit, wekhe den grofrten Nutz« Effect giebt, ist also (aus GL 170 

Es ist nt bemerken, dab, streng genommen, die Spannung J^ des 
Dampfes in dem Cjlinder niemals gaiin der Spannung P des Dampfea im 
Kessel gleidi sein kann, weil der Dampf, um aus dem Kessel in den Cjr« 
Under zn gehingen, tldbren zu durdistHknen bat, die ihm einige Bindev^ 
nkse en^egensetzeöi, so dab also ein gewisser geringer Ueberschub der 
Spemrang inl Kessel übw diejenige in dem Cy linder rorbandcfn aehi nmb: 
so Tid betragend, ab zur Ueberwindung jener Hindernisse notbwend^ ist« 
Da aber, wie wir anderswo bewiesen haben, dieser Uebersduib der Spei»» 
.mmg bei den MaschirieD - Ten gewcibnfieher Grobe und EinriefatuBg dtireh 
•die aar Hess mi g.der Spannimg des Damfifea in Kessel fehrBimhlkhea 
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Intrumente gar nicht mehr BM&liar ist^ so wurden die Formetn,' weiia 
man auch darauf Rücksicht nehmen wolltei nar verwickelter ^ aber nieht 
genaner werden» Deshalb lassen wir den genanntenUeberschub auCier Adit« 
Die durch die Gleichung (28») ausgedruckte Geschwindigkeit ist 
also diejenige 9 welche für eine bestimmte Spannung des Dampfes den 
grolsten Nütz- Effect giebt. Sie £adet für die Bedingung P^^P statt, 
oder 9 umgekehrt: wenn sie Statt findet, so tritt der Dampf mit seiner 
vollen Spannung in den Cylinder^ neulich mit derjenigen, die er im Kessel 
bat« Es ist hier zu bemerken, da£i die Geschwindigkeit, die der vollen 
Spannkraft des Dampfes entspricht, nicht bei allen Maschinen die nemliche 
ist, sondern in gradem Terhiiltnils der Verdampfung und in umgekehrtem 
Terhahnils des Querschnittes der Cjlinder sich iindert* Es kann liommen, 
dalii sie bei einer Maschine halb oder doppelt so viel als bei einer andern 
betrSgt,. und es ist ein Irrthum, au glauben, dab deshalb j weil bei fest» 
st^enden Dampfmaschinen die Geschwindigkeit des Kolbens gewöhnlich 
eine gewisse .Grenze, nemlich die von 150 bis 250 Fuls Englisch in der 
Hinute, nicht übersteigt, der Dampf aus dem Kessel nothwendig ohne Ter^ 
Snderung seiner Spannung in die Gjlinder gelangen müsse. & ist leicht 
zu sehen, dab eine bestimmte Grenze fSr die Geschwindigkdt, welche sie 
auch sein mag, nicht die nSmliche für jede beliebige Maschine sein kann« 
Die dem'grßfiiten Nutz«BflEect oder der vollen Spannung des Dampfes 
entsprechende Geschwindigkeit ist nicht anders zu schätzen, als dals man 
sie nach der obigen Forniel beredinet« Diese Formel ist übrigens durch 
ihre Einfachheit merkw&rdig und erfordert keine andern Ermittelungen 
an der Maschine selbst^ als die der Terdampfungskraft des Kessels« 

$.13. 

Von dfer LsAisg anl dem gtSkkn Mudi-Bflecte der Maseüioeff» 

SSweifens. Der IViderstand^ welchen die Maschine mit der dem 
grSbten Nutz- Effect entsprechenden Geadi windigkeit zu Sber winden ver<» 
mag, ergiebt sich aus derGlebhung^lO«), wenn man darin den vorhin ge^ 
fundenen Werth von r setzt« Dieses giebt^ wenn die entsprechende La» 
düng durch r« bezeichBet wird^ 

uaä mua tUht, <bb ^es die grSfaest» hiAmg iBt, weloiM die Masdiiiie 
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mit der bpstimmten Spannung Li in Bewegung 2u setzen vermQg; denn 
sie entspricht der kleinsten Geschwindigkeit v^ ib der Gleichung (lO.). Den 
grötsten Nutz« Effect fiir eine bestimmte Dampfspannung hat also die Ma- 
schine dann, wenn sie die möglich -grofseste Ladung mit der mSglich^ge« 
ringsten Geschwindigkeit in Bewegung setzt. 

Es ist zu bemerken, dals vermittelst der obigen Gleichung ancfa 
die Reibung der MaschinCi wenn sie okne alle Ladung arbeitet, gefunden 
werden kann; so wie die addiüonelle Reibung, auf die Einheit der EjS- 
düng, und zwar auf die Weise, wie wir es in unserer Schrift über Dampf- 
wagen gezeigt haben« Wir schlagen also diese Berechnungsart für jede 
beliebige Art von Dampfmaschinen vor. 

Drittens. Die nöthige Verdampfung far den gr6lsten Nutz-EflPeot 7*1 ^ 
bei der demselben entsprechenden Geschwindigkeit r^ , giebt die Gleichung 
(20«), wenn man darin die obigen AusdrScke von Vi und ri Bubstittairt, 
oder auch, noch leichter, die Gleichung (28.), nemtich: 

30. S,:^(n^Pp)av,.i^^. 

Viertens. Der grolkte Nutz- Effect selbst, in der Einheit der Zeit, 
{är eine bestimmte Spannung des Dampfes, ergiebt sich aus derGleiofaung 
(21.), nemlich; 

Es ist zu bemerken, dals, diesem Ausdrucke gemafs, der grulate 
Nutz «Effect insbesondere von der Menge S des in einer Minute in dem 
Kessel verdämpften. Wassers abhungt. Hieraus zeigt, sich nun ganz deut- 
lieh, wie Diejenigen irren, welche den Nutz-Effect der Maschinen Aus der 
Flache und der Geschwindigkeit der Kolben, die sie an die Stelle der 
Yerdampfungskraft der Maschine setzen, berechnen zu können glauben« 
In ihren Rechnungen kommt die Yerdampfungskraft der Maschine Dicht 
allein gar nicht vor, sondern sie wird auch von Ihiieili gto «ioht beobaohtet« 

Fünftens. Die Zahl der Pferde, deMn Leistung dem gegenwärti- 
gen Nutz -Effecte gleich kommt,- isf Mob der Fotrnd (2l«) 



I ■ • 



P j7 



%- 



Sechstens, Siebe^^ensp Achtens und Neuntes. ^ Die rersöhtedenen 
anderen Ausdrücke des Nutz -Effects finden sich aus den Gleicbungeo (23.), 
(24.),, (25.) und (26.). • 



« ^r.':« i' 
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Zehntem. Die läpännuDg des Dampfes^ mit welcher eine Masehine 
eine bestimmte Ladung mit der yor4heilhafte8ten Geiobwindigkeit zu be- 
wegen und also mit dieser Ladung den grölsten Nutz-Efleot berrorzu« 
bringen yermagi findet sich aus der Gleichung (29.), welche 

33. ^^ [^ + log (^:)] 

giebt* Zvr AuflöaiiDg dieser Formel dieot die oben gedachte Tafel« 

, Dritler Absolmitf. 

Fall des absoluten Maximums des Nutz ^Effects. 

Die obigen Untersuchungen .finden auch auf Maschinen ohne Ex« 
pansion Anwendung« Man darf für dieselben nur Z/| = £/ setzen^ weil 
diese Maschinen in dem Fall Torausbestimmter Ausdehnung sind« Anders 
ist es mit Maschinen ,. für welche die Spannung nach Belieben yerandert 
werden kann« Wir haben gesehen , dals fdr eine bestimmte Spannung 
der grtilste Nutz-- Effect durch die möglich -grölste Ladung erreicht wird, 
die Mch aus der Gleichung (29.) ergiebt. Hieraus also folgt die Ladung, 
die für eine bestimmte Spannung die Tortheilhafteste ist. Nun bleibt also 
noch die Frage übrig , welche von den verschiedenen Spannungen ^ die 
bei einer Maschine Statt finden können, und zu welcher jeder also eine 
bestimmte Ladung gehört, den größten Nutz- Effect gebe« 

Dieses zu finden, müssen wir auf die Gleichung (31.) zurückgehen, 
die den Nutz -Effect für das Maximum Tx der Ladung giebt und unter den 
Werthen von jL| denjenigen suchen, welcher dem Maximo des Nutz» 
Effects entspricht« Differentiirt man die Gleichung nach li^ und setzt den 
Differential -Coefficienten gleu)h Null, so findet sich fiir das gesuchte Maxi« 
mum die Gleichung 

Diese GUdohung kt auf fihnUdie Art aufiEulösen , wie die Gleichun- 
gen (16.) und (31.)y nemlioh vermittelst einer Tafel. Nachdem der Wertb 

TOn ii<-^ gefunden worden, darf man densdben nur in die Gleidumgea 
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m 

des vorigen Absdinitte Beteeo^ aim dea Betrag der oenreqpon&endea 6e« 
ediwiBciigkeit, Laduog tmd des Nuti« Effectes m finden« 

Da die Toranssetsiiog ncsO und ^sss— ^^^ das heSbt^ dieVorana« 

Setzung, dals der Dampf ff abrend seiner Wirloing in der Bfasahine un^er« 
Sodert seine Temperatur bebalte , sobon für die mcAten FSUe dne snrei« 
chende Genauigkeit der Resultate giebt, so theHen wir nodi die naoh die- 
ser Toranssetzung modificirten Formeln mit» ESs Wffd sidi daraus schon 
sehr nahe dm absolute Masumum des Effectes ergeben , wdches ttch fSr 
eiae Maschine enmchen lalst| wenn man ihr die Fortheühafteate Span- 
nung und gleichzeitig die Yortheilhafteste Ladung gid>t» 
Die AusdrScke sind fotgendet 

« ^ m5 LP 

fSr die dem absoluten Ma?dmo des Nutz* Effects entiprediende GddviviQp 
digkett; 

30. ar„ « a. ^^^^^^ ^""S L{p+f)^Pc 
für den dem absoluten Ma»mo des Nutz - Effects entsprechenden Widerstand 
gegen die Kolben; 

37 iS =5 ^-^ L(p^f)'^Pc 

"^ m * LP 

I 

fiir die Verdampfung; 

3«. E„-.r„«„=fifl,^jj^^ 

für das absolute Maximum des Nutz-Effects; 

SO J? — ^'' 

für das absolute Maximum des Nutz-Effects^ in Pferde »Kraft ausgedrnökt^ 

40. A = ^^ 

fiir das TerhSltnifs der Spannung^ weichen dieser Effect henrocbringt« 

Die fibrigen vier Ausdrucke des Nutz -Effects Ton einer bestimmten 

Masse von Wasser und Brennstoff finden sich durch Gieichuagen^ welcfae 

den obigen ganz ahnUch sind. 

Wir bemerken blots noch, fficfcsiclhtKch dieser Fomielai daCs die 

dem absoluten Nutz i- Effecte entsprechende Ladung nicht die grSfirte ist^ 

welciie die Maschine zu bewegen vermag« . Iq derThat Iblgt auf derGlei« 
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elmog (29) 9 dab das MMLimain der Ladung $taft findet , wenn Li=zL, 

und mdttp Wenn naoh (40.) A = ^^^^^^ UU Die gaoglicb - greiseste 

Ladung ist also diejenige, welche dem grö&tenNutz-Efleote ohne Expan« 
sion entspricht. Durch die leichtere Ladung ar„ (36.), verbunden mit der 
SpwmiQig />! (40^)| erhält man einen noch gro/swQ Nute «Effect» 



D r f t t e r T h e i I. 

Anwendung der Formeln auf die verscluedenen Arten von 

Dampfinasdiinen« 

Wir werden nicht alle Anwendungen auf die rerschiedenen Arten 
fron Dampfmaschinen luer mittheiieni wie sie in diesem l%eile der Schrift 
gegeben werden , von welcher die gegenwärtigen Bl&tter nur ein Auszug 
sind. Wir werden uns hier auf das besdirSnlLen ^ was die WaÜKhea 
Danqpfmasdunen betrifflt^ da dieselben jetst am bSufigsten im Gebrauch und« 

Die Wattsche doppelt^ wirkende rotaUpe DampfmaaclM^. 

Da diese Maschine keine Expansion hat^ sp erhSIt man die Cor die« 
selbe passmiden Ausdrucke, wenn man in den allgemeinen Formeln J!^|=:Ii 
setzt; was Ä.p= 1 giebt; für p aber die Spannung der Condensation« Man 
sieht ferner^ da(S| da bei diesen Maschinen die Expansion uuTeranderlich 
ist| der dritte Fall, in der allgemeinen Uebersicht der Maschinen, nicht 
vorkommen kann« Es sind also nur zwei FSUe zu l>erncksichtigen, nem« 
lieh; wepn die Masdbune niit der grojbten Ladung und dem grufstep Nutz« 
Effect arbdtet, und wenn die Ladung beliebig ist* Die Wirkung dieser 
MasöhUieii wird sdso durch folgende Gleidiungen ausgedruckt« 

EraÜick für den Fall einer fleheefiiiimieii loidoag. 

42. «r = ^^.^^j^--j:^(^+^+r)l 

43. Ä= ^^ar[n + y((l+^r+f+/^]; 

44. F»«r.«;^.^-5^(^+r + r); • 

Ortnc*f ioema I dl. BivkuiMt IM. 12. H£l 4. [ 40 ] 
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45. B 

46. K 

47. W 

48. C 

49. Wi 



m 

1 



31372 » 
E 

E 

T» 

3 1372 JT 

— B~"» 

31372 3 



50. r. SB 



Zmiteu für dei Fdl des grtistea Rols-Bftdi. 



i + o'oCn + Pj)» 

52. fif = i^ avi(n + P^) j 

53. JZr, = flr,„, = ^^.^.j-pj^:p^(P-/r-./), 

56. Fr=§-; 

- - gy 31372 if 

*^- ^ = -äT"' 

eA ixr 31372 S 
5ö, PTi a= — ^g • 

Obgleich diese Formelo beifli ersten Aobliok oomplidrt m sein wAei» 
neUf so wird man sie doob beim Rechnen nur sehr einCsch finden« Man 
miiÜB nur immer genau darauf sehen, dals alle Maalse auf dne und diesdSM 
Einheit bezogen werden ; wie in dem unten folgenden Beispide« Aach ist 
2u bemerken, dab, sobald die Geschwindigkat nnd die Ladung euier 
Masdiine gefunden sind, auch ihr Nutz -Effect bekannt ist: detm er ist das 
Froduct jener beiden« 

Für die Anwendung der Formeki smd fibrigens nodi enu|ga Be» 
merkuogen nothig. 

In guten Maschinen, mit Condensation, betrfigt gewShnlioh die Span* 
nung des Dampfes im Condensator l^ Pfund auf den QuadratzoU (EngÜseh); 
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die Spannung im Cjlinder und unter den Kolben aber im allgmieinen 
2iFfd. mehr: also ist /i=s 4. 144^=576 Pfd» Engl. [501,14 Pfd. Pr. auf 
den Quadrat -FulsPr.]. Femer haben eine Menge Fon Yersnohen mit 
Wattsehen Maschinen ergeben, dafs deren Reibung, wenn sie eine malsige 
JLadung haben, je nachdem die Maschine grols oder klein ist, l^Pfd. und 
2|^Ffd. auf den Quadrate-Zoll der Kolben betrügt [1,539 bis 2,566 Pfd. 
PrenCsisoh auf den Quadr.-Z. Pr.]; worunter die Reibung der Theile der 
Maschine selbst und die zum Füllen und Entladen dw Pumpe nöthige 
Kraft mitbegriffen ist. Unter mäfsiffer Ladung versteht man bei diesen 
Maschinen etwa 8 Pfd. Spannung auf den Quadratzoll des Kolbens [8,21 Pfd. 
Preuis. auf den Quadr.-Z. Pr.]. Da nun unsere Versuche mit Dampfe 
wagen ergeben, dals die additioneile Reibung der Maschine etwa den 8ten 
Theil des Widerstandes betragt, so lieüse sich schlielsen, dals hier, bei 
MasdUnen mit 8 Pfd. Spannung, die additionelle Reibung etwa 1 Pfd. auf 
den Quadratzoll sein werde. Es kommt demnach für Wattsche Maschinen, 
iMtm sie leer gehe», eine Jleibung Ton |vP£d., bis 1^ Pfd. Spannung auf 
den Quadratzoll; je nach ihrer Grolse: im Mittel also 1 Pfd. Da dieses 
mit dem übereinstimmt, was wir, wie oben gesagt, bei Dampf wagen ge» 
funden haben, so werden wir auch hier fBr die Reibung dieses Maals an« 
nehmen and folglich 

59. F = 1 . 144 Pfd. (BngL), 8 = 0,14 

setzen. 

Um ein Beispiel von der Anwendung der Formeln zu geben, woU 
len wir die von Watt nahe bei London in den Albion- Mühlen erbaute 
Maschine der Berechnung unterwerfen. Diese Masdiine hat folgende Maalse. 
[Alles EngUsch Maals und Gewicht.] 

Der Durchmesser der Cjlinder kt 34 Zoll; also a ss»6,2S7Qudr.«>F. 

Der Kolbenlauf ist 8 F« langt also ist 1^=:: 8 F. 

Der schädliche Raum in den Cjlindern beträft den 2Qsten Theil des 

Kolbenlaufes; also ist c=sOAF» 
iii der Minute 'werdenr 0,927 Cub.- F. Waner verdampft; also ist 

tV=sO,926Ciib.-F. 
lo der Minut. wwden 6,71 Pfd. Kohlen verbraudit; aUo ist 

A'=: 7,71 Pfd. 
Die Spannung im Kessel beträgt 10,5 Bfdt auf den ^[)uadratzoU; ako 
ist (^ SS 144.16,6 Pfd. \ 
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Die mittlere Spannung tm ConiieneatcMr ht 4 Pfd. auf denQimdemmZwi 

Endltdi int^ weil die Maschine einen Condensator hat^ * es 0^4^127 
und 4^ = 0900000025»« 

Die Maschine ist für eine Geschwfndigkeit von 256 Fnb in der 
Minute erbaut; welche als normal betrachtet wurde. Als aber FTatt sie in 
Bewegung gesetst hatte, nahm sie, regelmälsig arbeitendi undm Sonjsrde 
Kraft geschätzt I 286 F. Geschwindigkeit in der Minute an, w&hrend dSib 
oben angegebenen Maa£g^n Wasser und Kohlen verbraucht wurden* 

Sachen wir nun die Effecte (ur die Geschwindigkeiten von 256 und 
286 F. in der Minute! und dann den grofsten Nutz« Effect^ so ergabt uch 
aus den obigen Formeki Folgendes. 

tui die Gei chwMdigkdt auf die Minute Ton tlr ^en 
^ 286 F. 2öaF. EffeoL 

Geschwindigkeit der Kolben | in Fu<^ 
Isen^ auf die Minute^ . . • • r=s28d • • 256 • « ria=214 



Ganze Ladung auf den Kolben, in 
Pfunden, ........ ar = 5621 • . 6850 . . 0133 

Ladung in Pfunden, auf den Qus^ 

drat-ZoII Kolbenflache, • . j^ = 6,21 . . 7^7 . . 10^00 

In der Mioute Verdampftes Wasser, 

in Cubik-Fulsen, ^=0,927. « 0,927. . 0,027 

Nutz -Effect in Pfonden, in der Mi^ 

nute einen Fuls hoch gehoben, £=1607610 1753600 1957180 

Zahl der Pferde, deren Kraft dem 
Nut2-Effecte gleich kommen wurde, JETs: 49 • • • 53 • • « 59 

Nutz -Effect auf 1 Pfund Kohlen, 
fai Pfunden I fai der Minute 1 F« 
hochgehoben, . . . s * . £ =ft 239 585 261 340 291680 

Nutz-Effect auf 1 Gub.-F. Wasser, 
in Pfunden, in der Minute 1 F« 
hochgehoben,. ..... 1^=1734200 1891700 2111300 

Pfunde Kohlen auf die Stunde, weU 
che die Kraft eines Pferdes her« 
vorbringen^ « ..... . C7:ts 0,138 * 0,120 • 0,113 

Cubik-Fufs Wasser auf die Stunde, 
• welche die Kraft eines Pferdes * 

geben, FT^ = 0,019 , . 0,017 . 0^016 



IKeses mmä die Wirkuttgta 4ie9er UuMn»^' ttad e« «sigt mk, 
Sahf als sie mit der Kraft von 50 Pf er den ^. arbeitete, die Gesohwindig« 
keit von 286 £*• in der Mmute 2» erwarten wiur^ wekhe sie attob wirk» 
lieh batt*r^ < • 

* yf\T woflen ttünr sefaän; WAi sicih ^(fen w^de» w^tf wfirdie ^#^ 

tD^ndche BerebbD^ngsärt auf den obeki böschrfebenen tfattMdmil Tei^ 
such anwendeten« Niaoh ditoem TeMncbe hafte die MfasdiÜDe, iddenl idlb 
0^02t Cubik-Fuis Wasser iik der Mmute vei^ampfite ükid mft 50 Pfer^ 
den Ki^ arbeitete/ eine' Gbsehwindigkeitdef Keinen ven 2iMl FÜfii üÄ 
der Bfinutb^ " "• f ■ -.r-.u.-.- 

Es ergiebt sicfi^ dals^ diei dfie MasobTne in der iTbat kefneia grofsem 
Nutz- Effect als den von 50 .Pferden hatte y. der Etfeot aber nach der ge- 
wöhnlichen Theorie^ nemlich die ^Lolben - l^Iache mft der Di3impfii)^anBung 
im Kessel und äer Gfeschwindigiceit der Kolben multij^licirt^ 

sem sol^ dieses theoretisohe Resultat^ um vod ihib an« dem wirkübhen ku 
gelangen^ mit dem CoefficienteB 0^1 mnItipUcirt werden miifiu' Kacb'dspr 
gewSfablichen Thedrie wvrde also weiter Nachstehendes folgen« .. , 

ßrsHich. Da die beob^hfiete Geschwindigkeit 280' Fu6 In der 
Minute war^ so findet sich, dafo, wetinf man das Wasser berechnet, wetshe% 
in Dampf von der Spannung inv Kessel verwandelt,- 'dm' vonr'dMKolheA 
dnrehlauienen Raum füllt, und dieses hernach ddreb deä cMgen Coefficien^ 
ten dividir^ um die Yerlmfe iü Ansehlag ta bringen^ «^ ^ 

jljr • 6,287 . 286 

0,51 °^ ^>^^^ Cub..lf^ Wasser 

m derBlibufe hiftten verdampfl; werden Aussen« Siatt dessen sind, in der 
That nur 0^927 Cab«-»F# verdampft worden«^ . i::^ 

SSweiten». Da die Haschine nur 0,027€ul^.«^F. Wesiw in der Mft 
note verdampft^ so findet «cb, wenn man die Geschwindigkeit naeh dem 
Tohimen des entwideelten Dampi^ Vttn der Spannung hn Kessel berMhfaei|| 
nnd dieselbe hernach vermittelst des obigen CoeiBcien ten ^oicirt^X was 
freiKch gewShnlieb nicht geschieht, dia die Aufjgabe in der Rejgel gdr - niehl 
gelSset wird« was «Aer nach der Btsdöntnüir 'ted dem Zwedk der CoefiS^ 



«ieiiteb-^-dodk g^Mheheii mds)^ dafii £e CSeMkirindigkeit aw 

1^^^.0,51 « llSFuIs b der Miniife 

sein konnte« Statt dessen war sie in der Wirklichkeit 286 Fufik 

JfrUtenSa . In. Folge des obigen Coeffidenten O^Sl molstra die 
miuieäfiaßa Yoriuste an Reibung p Widerstanden eto» in der . Masohiiie 
J>0Qr-T0|51 ssP^40 der ganzen Kraft betragen« Statt dessen kSnnen aie^ 
da aie blo£s in der Reibung der Masobine und in dem Verlust durch deo 
schädJiph0Qr.R9iiip im Cylinder bestehen | nur wie folgt gesohStd werden: 

Gesammte Reibung (die additionelle eiogesdilossen) 2 Pfund 
auf den Quadratzoll^ odei*, als Bruch von der efiectiFeo 
Spannung^ • ß p »»^•••••« ^s=0^17 

Schädlicher Raum im Cylinder, als der 20ste Theil der ge- 
samaiten Kraft, ........... ^ ..», ^ 0,05 

Thai nmamiaeu 0,22 
anstatt 0,49. ^ 

- ^ 'ßoiger ScbriftateHer haben auch coostaBte Coeffidenten, oMit ao- 
'wbht'mn diV*VerdB«ip{img, als «nr nm den Nute-- Effect au findm, anga« 
Dommen. Hi^sü sind sie bewogen irorden, weil Bie beMarkton^ dab der 
Dfanpf m' dein Cy linder ejne geriogi^re Spannung und Dichtigkeit bat, 
^Üin Kessd* /Da sie Indessen die %iannnng im GjrKnder nicht a priori 
baritiDimea lMlnIlt^tt ,und dieselbe nur aqs der Spannung im Kessel abl^* 
4ea.muisteDy-Mi4tajtt'*sif^ wie wir, direot von dem Widerstände gegen dfe 
Kolben herzunehmen ^ so jhonnten: sie die beobachtete Yenninderung der 
Spannung nicht innerhalb ihrer Grenzen beschranken und es blieb Uols 
die Erfahruogs-Thatsache zur Bestimmung des Coeffidenten übrig« Die 
Veränderung des Coefficienten danach hebt nuti zwar den ersten und 
If^iten so '^ibmk bbrnBrten Widen^mich. Aber der dritte Widerspmcfa, 
so wie alle andern, in dem ersten Theile dieser Abhandlung aufgezahlten 
BiAweiidntigen gegen den. /Gebrauch irgend dnes nnFeränderlichea CoefS- 
neiiteii^, bleibm in ihrer sollen Kraft übrig« nemlich, daüs. nach der ge» 
»lifabKchen Qe^lpnMngsart die Kräfte :der Masc^ne unaUifingjjg von der Yer* 
damjpfungslu^aft 4^.Kef|^8 jund.^se.^uabhiii^ yon^der au bew^enden 
]aid«ng^esol^{zi "^^tI; daii fiiir«.fed!9 beliebige Gesci^windigkdt die nem« 
Uche>!Ki|%ft dW/^|a»dÄiBe.gefun4jW'^ird;^4f^^^ di« ^gi^ujCf^r^ .9i|^ jgerla- 
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gere Oeffbuog des Regulators keine Rücksicht genommen wird ; und so alles 
Uebrige, so lange man nicht eine neue Reihe von CoeiBcienten dafür , so 
wie fiir die verschiedenen Aenderungen der Geschwindigkeit^ aufstellt« 

Wir 8ohlie|sen aUo aus der Yergleiohung in diem berßphneten. Bei« 

* ,■»■ ^•■.»••'" ■'.• 

smel) so wie ans dem , was oben gesagt ist^ daß '^effekt^SlinRchi Art^ 
die 'VnrknDgea und Vwfaaltnisse der DampfmastihineB m beraiähDeOj durdi« 
ans keine sicheren Resultate geben kiömi währen^ die tod uns aufge« 
stellte und auf zurerlalsigen Pcincipien der Mechanik • 90 wie auf unmit« 
telbaren Beobachtungen dessen^ was in den Dampfmaschinen vorgeht| be- 
ruhende Theorie ihre Wirkungen mit Genauifikeit anfiiebt« 



mm 



Afiü. Die iofefessanteD DiscossiooeB,. welche diese nemf Theme der Dmpbisichiqett . 
im FitBiMscIiea Instiliit i|i Psrie rertidaCrt hsd^ und dcMo Qettkal ^ Sieg 
der oesen Theorie aber die filiere geweseo lel, werden jetzt, nie so ebeo Herr^ 
V* Pambour dem Heraosgeber dieses Joornals am 29* Se|Hember 1838 B(Äreibt, , 
gednickt, ood nach etwa 6 Woebeo will der Herr Verfasser die Gate habeo, diese 
Droeksebrilt dem Heransgeber mitialbeileu« Lotzferer wird alsdaoo sich beeilen, des ' 
Ifesern dieses Joaroab too demjeulgeo Theile des lohalts der Sehrift, der 'afs -Naeb»' 
frag so dem gegen witrl^en AabatM aomseben seilt mdehfe, in de« BÜbsl^n BnAien ' 
Ibebricbt m gebe«. 



\ 
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15. 

• . . . . ■ ^ 

NaehMgiielie PjBmerkuD^ za di^ im vierten Hef!« 
seißiBteii Bandes dieses Journals befindlichen Aiuseige 
' vwi arclutektenisehen £ntwira*fen. 

(Tob .toll H^m Sta^t-BaiuiieisCar £. ITop^ sa Dresdea) 



■T" 



Darob die «b dem benaniXen Orte Eber die Herausgabe meiner «refakei^ 
tonUdieQ Entwürfe gegebene Andeutung halte ich mich ferbunden^ liier 
iioeb Polgendes initiatbeilen*)« 

- Meine Vel*pfiicbtungen als Stadtrath ffr das Baufech in Gflortt «o 
wie meine angegriffene Gesnndbeit^ verhinderten nnch frSber^ bei den 
besten WiUeiij d|e Forfiscttzung meiner l^ntwnrfe so. zu fördecn^ wie idi 
es WSiisolite iind ^bup zu können hoSle« Nachdem ich For einiger Zeit 
der enteren inieh begeben und die letztere sich .gjeheasert hat^ habe ioh 
waiterhin n^eia Uxiterndymen wieder, aufgenoiiiimen und denke m jetzt 
rascher fördern zu können. Durch die inzwischen ausgefihften BanweriLe 
mit veranla(st| beabsioht^e ich jetzt, unter dem Titel ,, Beitrag zur Dar- 
Stellung dnes reinen ^ einfadien Baustj'Is/' nach den früher bezeiobaetea 
Grundsätzen I oder dem Sinne der tib^a gedachten Ueberschrift gemäfi;, 
Entwürfe zu öffentlichen Gebiiuden herauszugeben, deren Zweck zugleidi 
ist, jenen Ridbtungen des Tages, au begegnen^ welche, den einfedien Leb- 
ren und den Erfisbrimgen dör Baugeschichte zuwider, die zei^emSbe Aus* 
und Weiterbildung der Kunst in dem Unwesentlichen einer für Clima 
und oft auch for den Zweck selbst nicht passenden, glänz- und fierbenii 
▼ollen Aulsenseite, oder in einem, aus den verschiedenartigsten arohitekto» 
niscben Elementen zusammengesteUten Bfischlingstyle suchen« 

Von den eben erschieoenen vier ersten Heften meiner Entwürfe 
erlaube ich mir folgende Auszüge hier mitzutheilen« 



*) Bei dieter Veninlassoiif erlaube ick mir xngteicb, anf den Tor einiger Zeil oater dem 
besonderen Titel „ D«r Tempel Salomouia " erscbieneoea Entwarf, basirt ^ aof die 
De Wetteecbe Bibel -UeberseUong, aufoierksam au jnacbea. Jlreedea, bei Aiaeld. 
2 Kupferiaftlii. 1 Rtbir. 
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Das erste Heft ^ithliU^ nehst deo mit aufgenommraieiii nach nXIie« 
rer Maabgabe des Ganzen umgearbeiteten froheren Eotwurieui eine Folge 
Ton 13 Projeoten cu evangelischen und katholischen Kirchen im Spitzbo« 
genstjl^ welchen 5 da bei mehreren Kirchen eine theil weise abgdinderte 
Grundform angenommen ist, 18 Aufrisse von vordem Fa9aden beigegeben 
sind« Bei der näheren Bearbeitung dieser Kirchen -Entwürfe ist ange« 
nommen worden , daJb der Spitzbogenstyl in seiner eigentbumlichen For^ 
menbildung mehr als jeder andere Baustyl dem Zweiüke und den Bedürf- 
nissen christlicher Kirchen entspreche, und dals dergleichen neue Gebäude 
vorzugsweise nur nach dieser Bauart ausgefiifart werden sollten. Zugleich 
ist versucht worden, dem Style selbst eine zeitgemäjse FortbÜdung zu ge- 
ben: doersdts durch Entfernuog alles Desjenigen daraus, was durch frü- 
here Religions- Begriffe bedingt war, oder was ausgeartete Künstelei hin- 
zugefügt hatte: andrerseits durch den Versuch einer consequenten Durch- 
führung und einfachen und harmonischen Hervorhebung der zum Grunde 
liegenden, zunächst auf statischen und optischen Gesetzen basirt«n charak- 
teristischen Principien desselben« Als ein näheres Beispiel von dieser Be- 
mühung ist hier die Tafel XVIIL beigefiigt, auf welcher Fig. L die vor- 
dere Fa9ade von einer katholischen und Fig. 2^ diejenige von einer evan« 
gelisohen Kirche darstellt» 

Dm zweite Heß umfafst die Entwürfe von vier Synagogen | wel- 
chen theilweise eine veränderte Umarbeitung zu christlichen Kirchen bei- 
gegeben ist. Auf der anliegenden Tafel IT. zeigt Fig. I« A. die Hälfte des 
Grundrisses einer Synagoge zu ebener Erde und A die Hälfte in der 
Hohe der Tribunen, a ist die Torhalle, mit den Eingängen für die Männer; 
b sind die Eingänge für die Frauen; c ist die Betstelle für die Männer, 
d diejenige für die Gemeinde^ Torsteher, e die Bühne für den Torleser 
und für den Sängerschor; f sind die Pulte zum Beten und für die Tor- 
Sänger; y ist der neunarmige Leuchter; h sind die Stellen für die Kanzel 
und den' Stuhl für den Rabbiner; i ist der Torhang, k die Lade zum Auf- 
bewahren der Bibelrollen u. s. w.; /sind die Räume zur Tersammlung , 
der Torsänger und für den Rabbiner; m ist die Tribüne für die Frauen« 
Fig. 2. und 3. zeigen die Längen- und Querdurchschnitte von dieser Sy« 
nagoge. Fig. 4. und 5^ sind die Grundrisse des vorigen Entwurfs | wenn 
ihm die veränderte Bestimmung zu einer katholischen Kirche gegeben 
wird. Fig. 4. a ist der mittlere ELirchenr^um, b der Chor mit dem Hoöh« 
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akar; €r sind die Seitenalf&re ; d ist die Kaozeli a eine Tauf - Capelle^ / die 
Saoristei; ^ sind die Treppen nach den Emporen und dem Orgelohon 
Fig. 5« a ist das Orgelchor und d sind die Emporen» 

Das^ dritte Etefl enthält die Entwürfe zu einer GemSlde-Gallerie 
und zu einem Museum, mit einer Uebersicht der Münchner Flnacothek und 
des Berliner Museums« Aus diesem Hefte giebt auf der hier beigefügten 
Taf. IL, Fig. i. die LSogenansicht, Fig. 2. die Seitenansicht, und Fig. 3« 
einen Theil des LSngenprofiis des Museums« 

In dem vierten Hefte endlich , d» Fortsetzung des verigeni ist ver- 
sucht worden, dem jetzigen Bertiner Museum dureh eine Yergröfserang, 
wie sie die hier beigefügte Tafel in der Haupt «Ansicht darstellt, eine 
noch nationalere Bedeutung zu geben« Zn diesem Ende ist angenom- 
men, dals, erstlich^ in dem jetzigen Museum an die Stelle der obern Frdh- 
treppe eine innere Torhalle gebildet und die Rotunde zum Aufiitellai 
der Bildsäulen des erlauchten Stifters des Gebäudes, so wie der nbrigen 
hohen Sammler der hier aufbewahrten Kunstschatze angewendet werden 
soll, während, zweitens, von den angefügten zwei Flügeln, von welehen 
jeder drei von oben erleuchtete Säle enthält ^ der eine^ gleichsam als ein 
Tempel des kriegerischen Nationalruhmes, zur Aubtellung von Schladit- 
gemälden und Bildnissen von Feldherren, so wie zu Reliefe an den Rück- 
wänden der äulseren Säulengänge^ der andere dagegen in gleicher Art 
für die Culturgeschichte bestimmt ist« Zugleich ist auf der Figuren -Tafel 
zu einer Denksäule auf die Jahre 1813 und 1814 eine auf folgende Weise 
entwickelte Idee dargestellt worden« Bh zu dem Scheitel der obern 
Statue erhält die Denksäule 150 Fuls Höhe und von den untern Stufen 
ab, um sie mit dem Peristjrle der Umgebung in eine gefällige Wechsel- 
wirkung zu bringen^ eiae Bronze- Bekleidung. Für die vier Seiten des 
Säulen -Piedestals, die oberhalb von einer Reihe, in Lorbeerkränzen her« 
stender Adler umschlungen sind, ist angenonmien, dals zwischen Gruppi- 
rungen von Waffentrophäen die bedeutungsvollsten Namen des Kampfes 
eingetragen werden sollen, und zwar an der vordem Seite der Name des 
erlauchten königlichen Führers und die Namen der königlichen Prinzen; 
an der mit der vorigen parallelen Seite die Namen der Obergenerale, in 
gröberer und, so weit es der Raum gestattet, die Namen der abwärts 
Gommandirenden Führer in kleinerer Schrift, endlich an den zwei uhrtgeo 
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iSeiteü die Namett tmd das Datum der m dem Feldzirge gewonnenen 
Schlachten und Treffen» 

Der Schaft der Denksfiule ist cur Darstellung der Hauptsoenen aus 
dem Feldzugö bestimmt. Die Theiluog der Schaftfläche in ringförmige 
Felder ist deshalb der in spiralförmigen Windungen^ wie an der Trajani- 
schen Säule^ vorgezogen worden, weil die Spiralen dem Auge weder einen 
ge£SIligen| noch für die Auffassung der Reliefs einen ruhigen UeberUiok 
gewahren, wahrend die ringförmigen Abthfeilungen , die die ansehnliche 
Länge von 40 Fufis haben, so dals darauf ausgedehnte Darstellungen Raum 
finden, in einer Reihenfolge über einander gestellt, angemessener, eben« 
JhBs ta wMn Cjt^us des gana^en Feldzuges geeignet sind« Gekfont ist 
die Denksäute mit der Statue des königlichen Helden^ die am FulBe des 
Piedestals mit einem von vier Adlern gehaltenen Eichenlaub -Gewhide 
limschtungen ist, das Kronungscost&m trägt, in der rechten einen Oelzweig 
und die Linke ftest am Schwerdfe bSItj die SchtSfe mit Lorbeerzweigen 
umwunden. Im Innern der Säule ist zwar eine Wendeltreppe zur Be« 
Steigung der Säule (was sachgemäls bei dergleichen Monumenten sich nur 
auf Ausnahmen beschränken soRfe) vorausgesetzt, jedoch angenommen, 
daiii oben weder ein, Geländer noch Thiiruffnungen sichtbar sein sollen, 
und da6 also der Abacus des Säulencapitäls und die Thüren so angeord« 
net sein sollen, dafs der Abacus die Briistung nnt bildet und die Thüren 
für gewöhnlich nicht bemerkt werden« 
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7^ ist dem gegeMDärtigeH Befle im Voraus Sie Carls «ml der 
frchschmtt der Eisenbahn, ^ uns derOhaussie zwisekem Berlin 
tsdam hügeg^en worden. Die Nachrichten von dem Enütmf 
Amführung dieser Eisenbahn werden in den nächsten Heften nach" 
nd auf das genannte, hier er/blgende Figurenblatt mch bea^mk 
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